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Abstrakt 
 Předmětem tématu je vytvoření a porovnání variant řešení dopravní situace na křižovatce 
v Brně-Komíně. Situaci na dynamicky řízené světelné křižovatce, de facto dvou křižovatkách 
v těsné blízkosti, komplikuje tramvajový přejezd. Práce začíná sběrem informací o provozu 
na křižovatce. Výsledky průzkumu byly doplněny údaji poskytnutými správcem křižovatky. 
Na základě analýzy naměřených dat je navrženo několik variant řešení. Hlavní část práce 
tvoří posouzení variant z hlediska kapacity. Posouzení je provedeno postupem dle požadavků 
platných norem, vybrané problémy byly navíc posouzeny v simulačním softwaru. Další část 
práce představuje ekonomické porovnání variant. V závěru práce je doporučena optimální  
varianta pro realizaci. 
Klíčová slova 
světelně řízené křižovatky, průzkum, Bystrc, centrum, mikrosimulace 
   
Abstract 
 The target of this diploma thesis is to create and compare variants dealing with 
a complicated traffic situation in Brno-Komín. Two dynamic responsive signal-controlled 
junctions situated in close proximity constitute the researched area. The situation is 
complicated by the presence of a streetcar crossing. Conducted traffic surveys represent the 
first part of the thesis. Data supplied by a junction's administrator are then added to the survey 
results. All acquired data serve as background information for designing possible solutions. 
Most of the work is connected with a capacity analysis which is done according to valid 
regulations. A microscopic simulation is implemented to examine impacts of selected 
concepts. The presented concepts are then evaluated financially. Finally, an optimal variant 
for implementation is suggested. 
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 Dnešní moderní doba je charakterizována neustálým přísunem nových technologií. 
K samozřejmostem dnešní doby patří také automobilová doprava. První automobily dnešního 
typu spatřily světlo světa koncem devatenáctého století. [2]  Postupem času se automobil stal 
nedílnou součástí našeho života. V České republice se počet vozidel na jednoho obyvatele za 
posledních padesát let více než zdesetinásobil. V současnosti průzkumy uvádí přibližně dva 
obyvatele na jeden osobní automobil. Město Brno eviduje na svém území více než 160 000 
osobních automobilů. [1]  
 V této práci se zabývám možnostmi řešení komplikované dopravní situace na křižovatce 
v Brně spojující městské části Bystrc a Komín. Křižovatku, de facto dvě křižovatky v těsné 
blízkosti, lze charakterizovat spojením dvou rovnoběžných komunikací v místě tramvajového 
přejezdu. Provoz na křižovatce je řízen dynamicky s preferencí vozidel městské hromadné 
dopravy. Denně křižovatka obslouží více než 30 000 vozidel. 
 Mou práci podnítilo, jakožto obyvatele Bystrce, osobní dlouhodobé pozorování místní 
dopravy, ať už z pozice řidiče osobního automobilu nebo cestujícího MHD.  
 V průběhu práce jsem provedl několik dopravních průzkumů v době ranní a odpolední 
špičky. Zaměřil jsem se na sběr intenzit dopravy v jednotlivých směrech, dobu zdržení 
jednotlivých vozidel a současně jsem se snažil zaznamenat faktický signální plán. Naměřená 
data jsem doplnil podklady, které se mi povedlo získat od správce komunikace společnosti 
Brněnské komunikace, a.s.  Moje práce pokračovala návrhem několika zejména 
nízkonákladových variant řešení, které jsem posoudil dle příslušných Technických podmínek 
pro případ okamžitého dopadu a také na návrhové období 20 let. Vybrané varianty jsem 
podrobil posouzení mikrosimulací v softwaru Aimsun.  
 V příloze přikládám naměřená data z provedených, převzatých a přepočtených průzkumů, 
signální plán křižovatky, posudky dle TP, ekonomické zhodnocení variant, zprávu 
o kódování, kalibraci a validaci modelu a podrobnou fotodokumentaci řešeného území. 
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2 Řešená oblast 
 Brno je s přibližně 385 000 obyvateli druhým největším městem České republiky 
rozléhajícím se na ploše 230 km2. [3], [4] Geograficky město leží na soutoku řek Svratky 
a Svitavy a funguje jako sídelní město Jihomoravského kraje. Zkoumanou oblast lze 
klasifikovat takto: Jihomoravský kraj, okres Brno-město, obec Brno, městská část Brno-
Komín, katastrální území Komín. 
 
Obr. 2-1 Katastrální území Komín, řešená oblast vyznačena červeně.  
Zdroje CUZK [5], Česká biskupská konference [6]  
 Zadáním této diplomové práce je řešení dopravní situace v oblasti Kníničská-Bystrcká. 
Jedná se tedy o křižovatku komunikací II/384 a III/3846. Silnice II/384 má svůj počátek 
nedaleko hradu Veveří, vede po pravém břehu Brněnské přehrady a dále kopíruje řeku 
Svratku až po napojení na silnici I/42 VMO Brno. Jedná se o páteřní komunikaci, která 
zprostředkovává cestu do centra pro celou Bystrc a Komín. V řešeném místě nese ulice název 
Kníničská. Silnice III/3846, v řešeném místě nesoucí jméno Bystrcká, začíná v Kuřimi, 
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prochází obcemi Jinačovice a Rozdrojovice, městskou částí Brno-Kníničky a končí v místě 
řešené křižovatky. V místě spojení zmíněných komunikací dochází ke křížení s tramvajovou 
dráhou MHD, konkrétně linkami 1,  3 a 11.  
 
Obr. 2-2 Řešená křižovatka Kníničská x Bystrcká. Zdroj Mapy.cz [7] 
 Mimo tramvaje se na křižovatce vyskytuje trolejbusová linka 30, dále pak několik linek 
IDS JMK. Uspořádání je patrné z obrázku 2-2. 
2.1 Význam křižovatky 
 Využití řešené křižovatky je vzhledem k jejímu umístění zjevné. Intenzita vozidel ve 
špičkové hodině dosahuje hodnoty 2 500 voz/hod, intenzita tramvají pak 60 vlaků/hod. Pro 
pochopení funkce křižovatky jsou fundamentální zdroje, potažmo cíle zájmu v jejím okolí. 
Mezi hlavní můžeme zařadit bydlení a zaměstnání v nejbližším okolí, rekreační oblasti 
a obchodní centra. Následuje stručný popis hlavních aktérů.  
2.1.1 Bystrc 
 Dříve historická obec, dnes co do rozlohy se svými 2 700 hektary největší městská část 
Brna. [8] Vývoj Bystrce představuje ukázkový příklad socialistického stavebnictví 
inspirovaného athénskou chartou. K historické části rozléhající se v okolí Kostela svatého 
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Jana Křtitele a svatého Jana Evangelisty přibyla v 70. letech rozsáhlá panelová sídliště. 
V posledních letech došlo k výstavbě sídliště Kamechy, směrem k Žebětínu. Více než 90 % 
pracujících obyvatel dojíždí za zaměstnáním mimo Bystrc. [9] Při celkovém počtu obyvatel 
blížícímu se  25 000 reprezentuje Bystrc největší nárok na využití křižovatky. 
2.1.2 Kníničky a navazující obce 
 Obdobně jako Bystrc byly Kníničky původně obec, dnes je to městská část rozléhající se 
na levém břehu Brněnské přehrady, při jejíž výstavbě byla původní obec zatopena. [10] Dále 
můžeme přiřadit přiléhající obce Jinačovice a Rozdrojovice. Necelé 3 000 zdejších obyvatel 
využívají pro cestu do centra silnici III/3846.  Podobně se chová i část obyvatel Kuřimi, ti 
však mohou zvolit pro cestu do Brna silnici I/43 a díky již dokončeným stavbám Svitavské 
radiály a Královopolských tunelů se napojit na VMO. 
2.1.3 Rekreační oblasti 
 Západ města je neobvykle bohatý na rekreační oblasti. Samozřejmostí je Brněnská 
přehrada a přiléhající chatové oblasti. Obrovskou zátěž přináší také zoologická zahrada 
v Kníničkách. Dále můžeme zmínit hrad Veveří a mnoho dalších. 
2.1.4 Služby 
 Když jsem zmínil bohatou rekreační nabídku západní části města, tak je současně třeba 
zmínit dřívější absenci služeb. Ta však dnes již neplatí, protože Bystrc zažila prudký rozmach 
obchodních center. V těsné blízkosti křižovatky se jedná zejména o nový hobby market Uni 
Hobby, který do nedávna figuroval jako OBI. Dále pak supermarkety Lídl, Penny market 
a také Okay elektrospotřebiče a Sika.  
2.1.5 Funkce přivaděče 
 Jízda přes křižovatku nabízí pro řadu lidí alternativu k preferovaným cestám. Projetím 
přes Bystrc se lze celkem pohodlně napojit na dálnici D1 na exitu Kývalka a vyhnout se tak 
častým dopravním komplikacím, které vznikají na úsecích dálnice na území Brna. Obdobně  
při absenci dlouho plánované rychlostní silnice R43 slouží křižovatka k opuštění Brna 
směrem na Svitavy.  
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2.2 Současný stav 
  V okolí řešené křižovatky jsou obě propojované silnice rovnoběžné. Do křižovatky 
vedou 4 vjezdy a 5 výjezdů. Vjezdy představují ze severu na Kníničské směr z Bystrce, na 
Bystrcké směr z Kníniček. Z jihu pak směr z centra a z městské části Komín. Výjezdy jsou 
totožné, ale přibývá možnost odbočení na čerpací stanici pohonných hmot Benzina. 
 
Obr. 2-3 Zájmové směry na křižovatce. Zdroj Mapy.cz CUZK [7] 
2.2.1 Uspořádání 
 Jak je z obrázku patrné, ulice Kníničská je čtyřpruhová směrově nerozdělená 
komunikace, ulice Bystrcká je oproti tomu dvoupruhová směrově nerozdělená. Křižovatka 
nabízí kompletní propojení, všechny křižovatkové pohyby jsou povoleny. 
2.2.1.1 Kníničská 
 V oblasti křižovatky nedochází k žádné změně pomocí přídatných pruhů. Jeden pruh 
slouží výhradně pro přímý průjezd, druhý pouze pro odbočení. Jedinou změnou je rozšíření 
jízdních pruhů, v mezikřižovatkovém úseku je šířka pruhu 2,75 m, zatímco v oblasti 
křižovatky se šířka jednotlivých pruhů pohybuje od 3,0 m až po 4,0 m, nejčastěji se šířkou 
3,25 m.   
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2.2.1.2 Bystrcká 
 Na ulici Bystrcké je to obdobné. Běžná šířka jízdního pruhu je 3,0 m, v oblasti křižovatky 
pak od 3,25 m až po 4,75 m. Pruh na vjezdu je společný pro přímý směr a levé i pravé 
odbočení. 
2.2.1.3 Propojení 
 Ve spojující části ve směru připojení na ulici Kníničskou jsou samostatné pruhy pro 
odbočení doleva i doprava, oba tyto pruhy na Kníničské pokračují vlastním pruhem, nejsou 
tedy ovlivněny přímým směrem. Odbočení vpravo je tedy volné, vlevo kříží přímý směr 
z centra do Bystrce. 
 Ve směru na Bystrckou je jeden společný pruh pro všechny směry, napojení na Bystrcké 
je rovněž do společného pruhu. 
2.2.2 Světelné řízení 
 Křižovatka je vzhledem k velkým intenzitám provozu, zejména pak z důvodu potenciálně 
nebezpečného přejezdu tramvajové dráhy, řízena světelným signalizačním zařízením. Do 
signálního plánu jsou zakomponovány všechny dopravní proudy vyjma směru z Bystrce do 
centra. Tento proud je veden samostatně bypassem. Signální plán dle údajů, které mi poskytly 
Brněnské komunikace, sestává z 6 fází. Je třeba zdůraznit dynamické řízení v závislosti na 
provozu městské hromadné dopravy. Princip logiky řízení užité na křižovatce mi poskytnut 
nebyl. Lze však vypozorovat absolutní závislost systému na příjezdu tramvaje. Funguje tu 
plná preference MHD, při detekci tramvaje řadičem křižovatka okamžitě spouští zelený 
signál. Podobně funguje preference pro trolejbus jedoucí po Bystrcké směrem z Komína na 
Bystrc. Detailní pohled na signální plán je k nahlédnutí v příloze C této práce. 
 Křižovatku využívají velmi vytížené linky MHD, frekvence příjezdu tramvaje ve špičce 
je dle jízdního řádu jednou za 2 minuty v každém směru. [11] V konečném důsledku tedy 
vzniká velké množství časově krátkých signálů zelené, a tím se zvyšuje vliv mezičasů.  
2.3 Historie 
 Za zmínku jistě stojí, že křižovatka získala svou současnou podobu v roce 1998 spolu 
s výstavbou samostatného mostu pro tramvaj. Při rekonstrukci bylo současně zavedeno 
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i světelné řízení z důvodu častých střetů vozidel s tramvají. Z požadavků na návrhové období 
tedy křižovatka, která zde stojí 15 let, svou funkci nesplnila. 
Obr. 2-4 Původní Bystrcký most, společný pro vozidla a tramvaj. 
Zdroj BMHD, autor Anti [12] 
 
Obr. 2-5 Oblast křižovatky v roce 1957, tramvaj v původní trase končila ještě před řekou. 
Zdroj BMHD [18] 
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3 Dopravní průzkum 
 Dopravní stavby by měly být navrhovány dle současných a výhledových potřeb. 
Dopravní průzkum jako takový zjišťuje současnou situaci zkoumaného celku a společně 
s očekávaným vývojem tvoří základní požadavky pro dimenzování. Podstatnou část mé práce 
představuje sběr dat potřebných jak pro pochopení současné dopravní situace, tak i pro návrh 
jejího vylepšení. 
3.2 Metodika 
 Pro získání dat potřebných k analýze vzniklé dopravní situace jsem použil více metod. 
Základem pro ujasnění směru práce bylo dlouhodobé pozorování chování řidičů a křižovatky 
samotné. Hlavním prvkem této práce je ruční sčítání vozidel projíždějících křižovatkou 
v předem vytipovaných profilech. Vlastní průzkumy jsem konfrontoval s průzkumy 
prováděnými správcem komunikace, které jsem obdržel.  
3.3 Vlastní průzkum 
 Z dlouhodobého pozorování vyplynula potenciální slabá místa křižovatky, která jsem 
podrobným průzkumem ověřoval. Jako hlavní se jevila každodenně se opakující kongesce 
v odpolední špičce ve směru z centra do Bystrce. Dále pak dlouhé fronty vozidel ve směru 
z Kníniček do centra v ranní špičce. Dále jsem se zaměřil na samotné dynamické řízení. 
3.2.1 Časová organizace 
 Z pozorování jednoznačně vyplynula měnící se dopravní situace v průběhu dne 
odpovídající přesunu obyvatel z míst bydlení a zaměstnání. Veškeré práce na křižovatce jsem 
pak řešil pro dva případy – ranní a odpolední špičku. 
 Své průzkumy jsem se snažil zaměřit na typické dny, tak aby nepostihovaly nežádoucí 
mimořádné vlivy. Pro zachycení současně probíhajících intenzit v co největším množství 
dopravních proudů jsem k některým průzkumům vyhledal pomoc jednoho asistenta. Celkově 




 Konkrétně odpolední špičku ve středu 19. června 2013 mezi 16:00 a 18:15, 
v pondělí 7. října 2013 mezi 17:00 a 18:15, v úterý 3. prosince 2013 mezi 16:15 a 17:15 a 
v pondělí 9. prosince 2013 mezi 16:45 a 17:45. V ranní špičce probíhala měření 
ve čtvrtek 20. června 2013 mezi 6:30 a 8:15 a ve čtvrtek 28. listopadu 2013 mezi 7:00 a 8:00. 
3.2.2 Intenzity dopravy 
 Hlavním ukazatelem vytíženosti křižovatky je intenzita vozidel a jejich skladba. Rozdělil 
jsem vozidla do těchto skupin: osobní automobily, motocykly, cyklisti, nákladní automobily 
(lehké i těžké), návěsové soupravy a vozidla VHD. Sčítání jsem prováděl vždy 
v 15minutových intervalech ve zvolených směrech. Hodinovou intenzitu jsem pak určil jako 
součet 4 po sobě následujících intervalů s nejvyšší součtovou hodnotou. Měření probíhala 
v těchto směrech: centrum-Bystrc, centrum-Bystrcká, Bystrc-Bystrcká, Bystrcká-centrum, 
Bystrcká-Bystrc, Komín-Kníničky a Kníničky-Komín. 
špičková
hodina od do OA Moto VHD Nákl Náv Cykl
centrum Bystrcká 294 6 0 3 1 1
centrum Bystrc 852 29 0 6 0 0
Bystrc Bystrcká 145 5 11 3 1 1
Bystrcká Bystrc 425 13 11 7 1 2
Bystrcká centrum 183 4 1 4 0 0
Kníničky Komín 82 1 0 1 0 13
centrum Bystrcká 115 6 0 14 0 2
centrum Bystrc 528 6 0 21 0 1
Bystrc Bystrcká 160 5 13 10 1 0
Bystrcká Bystrc 197 5 13 3 0 0
Bystrcká centrum 259 3 0 10 1 1
Kníničky Komín 95 1 0 1 0 3
Komín Kníničky 65 2 0 3 0 7
7:15 - 8:15
Návrhová intenzita za hodinu
směr skladba vozidel
16:00 - 17:00
 Obr. 3-1 Výsledky vlastního dopravního průzkumu intenzit na 
křižovatce Kníničská x Bystrcká  
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 Dále jsem ověřoval intenzitu tramvají na křižovatce. Dle jízdního řádu DPMB je provoz 
na zastávce Kamenolom, která se nachází v nejbližší blízkosti křižovatky, 1 tramvaj za 
2 minuty v každém směru. Měřením jsem zjistil, že k sepnutí signálu volno pro tramvaj dojde 
průměrně každých 60 vteřin na dobu 22 vteřin. Nejen, že tato doba odpovídá jízdnímu řádu, 
ale poukazuje také na to, že je křižovatka uzpůsobena tak, aby nedošlo ke zdržení tramvají. 
 
Obr. 3-2 Pentlogram intenzit na křižovatce Kníničská x Bystrcká .  
Zdroj Brněnské komunikace, a.s.  
3.2.3 Délka zeleného signálu 
 Vzhledem k dynamickému řízení křižovatky a poměrně velkému počtu různě se 
střídajících se fází je obtížné určit trvání jednotlivých zelených signálů a celkovou délku 
cyklu, ten totiž  fakticky neexistuje. Situaci jsem řešil tak, že jsem stopoval dobu 
a zaznamenával počet jednotlivých signálů zelené ve stanovených intervalech. Tím se mi 
podařilo získat průměrnou dobu signálu „volno“ proti době, kdy volno není.  
 Zajímavostí je, že pro různé směry na křižovatce vychází odlišná celková doba cyklu. 
Rozdílná doba cyklu není fakticky možná, výsledky jsou tedy způsobeny tím, že některé fáze 
se v cyklu opakují častěji. Markantní je především rozdíl u nejvytíženějších směrů z centra do 
Bystrce a z Kníniček do centra. Délka cyklu se liší o více než 30 sekund, což dokladuje 
11 
dynamické řízení s preferencí MHD, které spíná tyto signály častěji, avšak na kratší dobu. 
Dochází tak ke zvýšení vlivu mezičasů a vlivu žluté obecně. Paradoxně tak při častějším 

































   
Obr. 3-2 Doba signálu „volno“ oproti délce cyklu naměřené pro jednotlivé dopravní směry. 
Rozdílná délka cyklu je způsobena opakováním fáze v rámci cyklu. 
3.2.4 Doba zdržení 
 Mým dalším cílem bylo potvrdit subjektivní dojem, že ve směru z centra do Bystrce 
dochází k extrémnímu nedostatku kapacity a z toho vyplývajícímu nárůstu času potřebného 
k projetí. Zaměřil jsem se vždy na vozidlo přijíždějící k již existující frontě čekajících vozidel 
a měřil jsem celkový čas, který zde stráví do momentu opuštění křižovatky. V průměru jsem 
dospěl k času přibližně 2 minuty a 45 vteřin. Nebyly však výjimkou ani hodnoty v řádu 
5 minut a více.  
 Při této době zdržení měří fronta vozidel přibližně 360 m. Lze tedy odhadovat, že 
zmíněné zdržení postihne přibližně 60 vozidel a při uvažování průměrné obsazenosti 
1,5 člověka na vozidlo dojde ke zdržení 90 osob po dobu 165 sekund. To odpovídá době 
zdržení 84 vteřin (nejdelší naměřená délka cyklu) pro 175 lidí. Z tohoto pohledu se jeví 
použitá logika řízení jako akceptovatelná. Kapacita tramvají provozovaných na zmíněné trase 
je 279 míst, k vyrovnanosti tedy dojde při obsazení tramvaje ze 60 % kapacity, což je ve 
špičce pravděpodobné. [7] 
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3.2.5 Princip dynamického řízení 
 V poslední části svého zkoumání jsem se zaměřil na pochopení priorit dynamického 
řízení. Při prvním pohledu se zdá, že křižovatka přiřazuje absolutní preferenci tramvajím a při 
jejich nahlášení spustí signál „volno“. Po odjezdu tramvaje se křižovatka automaticky vrací 
do předtím přerušené fáze. Faktem je, že toto tvrzení není zcela platné. V první řadě 
křižovatka kromě tramvají upřednostňuje také trolejbusy, a to spuštěním samostatné fáze se 
signálem „volno“ při detekci trolejbusu. Dle průzkumu se také jeví, že nastavení křižovatky 
reaguje i na periodické změny v intenzitách. V období špičkové hodiny opravdu platí 
absolutní preference tramvají, v době mimo špičku tomu tak není. Je dobré klást si otázku, 
proč tomu tak je, když v období mezi špičkami není z pohledu vozidel omezení preference 
tramvají nutné narozdíl od špičkové hodiny, kdy by bylo žádoucí. 
3.4 Převzatý průzkum 
 Své průzkumy jsem pro kontrolu a doplnění porovnal s průzkumem poskytnutým 
společností BKOM. Tento průzkum byl proveden ve středu 19. září 2012, lze ho tedy 
považovat za aktuální a o současné situaci dobře vypovídající. Průzkum nevykazuje žádné 
fatální odlišnosti, průměrná odchylka je do 5 %. Větší rozdíly mezi průzkumy nalezneme při 
uvážení faktické trasy vozidel z centra do Bystrce. Ve špičkové hodině dochází u mnoha 
řidičů znalých místní situace k využití alternativní trasy, a to sice odbočením doprava na 
Bystrckou, otočením se přes Benzinu a následně odbočením do Bystrce směrem z Bystrcké.  
 
Obr. 3-3 Schéma alternativní trasy do Bystrce. 
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 Tato vozidla jsou v mém průzkumu zahrnuta dvakrát, při odbočení z centra na Bystrckou 
a následně z Bystrcké do Bystrce. V převzatém průzkumu jsou vozidla přiřazena směru z 
centra do Bystrce. Převzatý průzkum posloužil k doplnění mnou nezkoumaných dopravních  
proudů a jako základ pro přepočty, kterým se věnuji v návrhu variant řešení. 
3.5 Dopravní problémy 
 Všechny dopravní problémy na řešené křižovatce jsou spojeny se směrem z centra do 
Bystrce. V odpolední špičce tu dochází ke tvorbě kongescí.  
 K tomuto stavu přispívá a současně ho zapříčiňuje neukázněnost řidičů, snažících se objet 
kolonu vozidel méně využívaným pruhem pro pravé odbočení. Na poslední chvíli se zařazují 
do přímého pruhu i za cenu přejetí podélné čáry souvislé a omezení vozidel v průběžném 
pruhu. Najdou se i tací, kteří projedou celou křižovatku v odbočovacím pruhu rovně, tím 
ohrozí řidiče z Kníniček, kterým zmíněný pruh za hranicemi křižovatky výhradně slouží. 
 
Obr. 3-3 Pohled na frontu vozidel ve směru z centra do Bystrce. Fotografie pořízena ze 
zastávky Podlesí dne 18.3.2013 v 15:53. Délka fronty činí 900 m tedy přibližně 150 vozidel. 
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 Další problém představuje nepravidelná délka signálu „volno“. Minimální doba se 
pohybuje v jednotkách sekund, v maximu můžeme naměřit i hodnoty blížící se jedné minutě. 
Je tedy běžnou praxí, že někteří řidiči nezareagují a signál „volno“ ani nevyužijí, na druhé 
straně spousta řidičů se uchyluje k jízdě co největší rychlostí na červenou. 
3.6 Nehodovost 
  Hlavním cílem návrhu stavebních konstrukcí je jejich bezpečnost. V rámci této práce 
jsem se zaměřil i na tento aspekt. Dle údajů zaznamenaných Policií ČR se od roku 2007 
v okolí křižovatky odehrálo 42 dopravních nehod. [13] Je třeba zdůraznit, že se jedná pouze 
o nehody řešené policií, tedy o případy, kdy škoda na vozidle přesáhla hodnotu 100 000 Kč 
nebo byla způsobena škoda 3. osobě. Je tedy velmi pravděpodobné, že drobných dopravních 
nehod bylo mnohem více. 
 Dle dostupného popisu okolností dopravních nehod lze vyloučit souvislost 
s povětrnostními vlivy, denní dobou či stavem komunikace. Příčinou více než čtvrtiny nehod 
byla jízda na červenou. Dalších 50 % nehod zapříčinila agresivní jízda či nedodržení 
bezpečné vzdálenosti. Z uvedených údajů si troufám tvrdit, že většina dopravních nehod má 
přímou souvislost s křižovatkou. Konkrétně připadají na vrub nepravidelnému signálu 
„volno“ a překročené kapacitě. Pozitivem je, že nedochází k vážným či fatálním poraněním 
osob. Všechny evidované nehody byly buď bez zranění, nebo se zraněními lehkými. 
 
Obr. 3-4 Nehodovost na křižovatce Kníničská x Bystrcká. 
Červené tečky reprezentují jednotlivé nehody. Zdroj [13] 
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4 Analýza naměřených dat 
 V následující fázi své práce jsem posuzoval výsledky dopravního průzkumu a zjišťoval, 
jestli se předpokládané problémy potvrdí i z hlediska normy. Pro posouzení jsem zvolil dvě 
metody. Hlavním aparátem je posouzení kapacity TP 235. Vzhledem k tomu, že výpočet dle 
TP nemusí vždy postihovat všechny jevy, které mohou nastat, použil jsem při analýze metodu 
mikrosimulace.  
4.1 Posouzení dle Technických podmínek 
 Posuzování kapacity jednotlivých dopravních proudů na křižovatce jsem prováděl pro 
3 různé vstupní hodnoty: mnou naměřené intenzity v ranní špičce, v odpolední špičce pak mé 
a převzaté hodnoty.  
 K mému překvapení nedochází v ranní špičce k nedostatku kapacity ve směru z Kníniček 
do centra, tak jak by tomu nasvědčovala často se tvořící fronta vozidel. Příčinou vzniku fronty 
v daném místě je společný pruh pro přímý směr do Komína a pro odbočení na Kníničskou 
avšak s rozdílnou dobou signálu „volno“. Vytížený směr pro odbočení na Kníničskou je 
doplněn zelenou šipkou, ta umožňuje odbočení ve všech případech kromě doby průjezdu 
tramvaje. Směr z Kníniček do Komína vytížený není, ale jeho doba zelené je výrazně kratší. 
Fronta tedy vzniká v případě, kdy vozidlo jedoucí do Komína blokuje ostatní. Je třeba dodat, 
že posouzení dle TP tento stav postihnout neumí. Vypozorovaným faktem je, že řidiči tento 
problém řeší úplným využitím šířky pruhu s častým pojezdem obrubníku. Křižovatka jako 
celek v ranní špičce vyhovuje požadavkům TP, tedy ÚKD na stupni D pro vjezdy z Kníničské 
a stupni E pro vjezdy z Bystrcké. Křižovatka dosahuje stupně B, což odpovídá době zdržení 
34 vteřin ve zmíněném směru. 
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 Výpočty potvrdily největší problém křižovatky, a to sice nedostatek kapacity v odpolední 
špičce ve směru z centra do Bystrce. Identické výsledky jsem získal při zadání svých 


































































































Obr. 4-1 Graf znázorňující dosažené stupně úrovně kvality dopravy pro jednotlivé dopravní 
proudy na křižovatce 
 Je potřeba dodat, že uvedená doba zdržení 120 s je fiktivní. Výpočet dle TP 235 uvádí, že 
v případě, že intenzita převyšuje kapacitu, je dosaženo ÚKD stupně F a dobu zdržení nelze 
určit. Měli bychom tedy spíše uvažovat skutečnou dobou zdržení určenou dopravním 












































































Obr. 4-2 Graf vytíženosti křižovatky v odpolední špičce. Je patrné, že ostatní proudy na 
křižovatce disponují rezervou kapacity.  
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4.2 Simulace Aimsun 
 Kromě běžných posuzovacích metod bylo cílem mé práce seznámit se  i s metodou méně 
tradiční, dopravním modelováním. S pokrokem počítačové techniky lze do budoucna 
očekávat větší rozšíření modelování dopravních problémů. Na simulaci nelze pohlížet jako na 
náhradu, ale jako na doplnění posudků TP. Ty bohužel neumožňují postihnout všechny jevy, 
které jsou s problematikou dopravy spojené. Dopravní model jsem vytvořil v softwaru 
Aimsun 6.1 dle metodiky popsané v Příručce pro tvorbu a hodnocení mikroskopických 
simulací dopravy. [14] 
 Data získaná dopravními průzkumy mi posloužila pro tvorbu dopravního modelu. 
Sestavil jsem síť zahrnující 2 sousedící křižovatky na ulici Kníničské. Kalibraci jsem provedl 
zadáním stávajících dopravních intenzit, nastavením chování vozidel a specifikací jízdních 
drah na křižovatce. Validaci modelu jsem provedl vzhledem k naměřené době zdržení 
v nevyhovujícím směru. Pro zkoumané situace jsem provedl vždy 10 nezávislých simulací. 
Detailní nastavení modelu je k dispozici v příloze E této práce.  
 
Obr. 4-3 Nastavení modelu pro mikrosimulaci dle doby zdržení.  
Na obrázku je patrná vznikající fronta ve směru z centra do Bystrce.  
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5 Návrh variant řešení 
 Cílem této práce je nalezení reálných možností jak vyřešit zkoumanou dopravní situaci. 
Navrhl jsem několik možných řešení, které jsem následně posoudil. 
5.1 Podklady 
 Aby měla má práce reálnou vypovídající hodnotu, snažil jsem se opatřit si co nejpřesnější 
popis výchozího stavu a také faktické hranice, kam až mohu se svými návrhy zajít. 
5.1.1 Polohopis 
 Pro potřeby práce jsem získal digitální technickou mapu. Poskytovatelem je 
Ústav geodézie FAST VUT v Brně. Datový soubor obsahuje zakreslení hran povrchu 
vozovky, osy tramvajové dráhy, sloupy veřejného osvětlení a další. Dále mi byla poskytnuta 
ortofotomapa, ze které jsou jednotlivé vrstvy patrné. 
5.1.2 Výškopis 
 Jelikož výškové poměry nebyly v poskytnuté mapě řešeny, oslovil jsem Český úřad 
zeměměřičský a katastrální. Z tohoto zdroje se mi povedlo získat mapu vrstevnic řešeného 
území. 
5.1.3 Katastrální mapa 
 Při návrhu variant se zabývám nejen využitím současné vozovky, ale i jejím rozšířením. 
Je tedy nutné ověřit, zda-li je toto vhodné vzhledem k vlastnickému právu na dotčené 
pozemky. Po důkladném prozkoumání mapy jsem zjistil, že veškeré pozemky dotčené mými 
návrhy jsou buď v majetku České republiky, Jihomoravského kraje, Statutárního města Brna, 
nebo ve vlastnictví Dopravního podniku města Brna, a.s.  jejímž jediným akcionářem je 
Statutární město Brno. [5], [15] Lze tedy předpokládat, že aplikace navržených změn by 
z pohledu vlastnictví pozemků neměla představovat problém. 
5.2 Posuzované období 
 Vhodný návrh by měl postihovat všechny situace, které mohou nastat. V tomto případě 




5.2.1 Z hlediska intenzit 
 Jak jsem již zmínil dříve, zatížení křižovatky je odvislé od denní doby. Své návrhy jsem 
tedy uvážil z tohoto hlediska a posuzoval jsem je v období ranní a odpolední špičkové hodiny.  
5.2.1 Z hlediska návrhového období 
 Překračovaná kapacita nastávající dennodenně na křižovatce je znepokojující. Je tedy 
třeba se zamyslet nad dvěma přístupy k řešení problému. Prvním je okamžité řešení 
krátkodobého charakteru, opakem je pak déle trvající zásah uspokojující potřeby křižovatky 
dlouhodobě. 
 Ve svých návrzích jsem použil oba dva přístupy. Posouzení jsem prováděl v prvním 
případě z hlediska okamžitého dopadu změny, v druhém případě jsem posuzoval 
předpokládaný stav za 20 let od provedení zásahu, což odpovídá návrhovému období pro 
křižovatky. Stanovení prognózovaných intenzit jsem provedl dle TP 225. 
5.3 Varianty řešení 
 Mým cílem bylo vytvořit nabídku vhodných a aplikovatelných alternativ. Při návrhu jsem 
se snažil na problém nahlížet z různých úhlů pohledu a představit tak vzájemně odlišná řešení.   
 
Obr. 5-1 Křižovatka Kníničská x Bystrcká v současném uspořádání. Hnědá barva značí hrany 
vozovky. Modře jsou vyznačeny komunikace pro chodce. 
 Navrhl jsem 4 základní myšlenky jak k problému přistupovat. V prvním případě se 
zabývám křižovatkou izolovaně. Nedostatek kapacity řeším přídatnými pruhy. V druhém 
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případě se zabývám dopravní situací širšího okolí a navrhuji změnu organizace dopravy 
pomocí zákazů odbočení. Třetí myšlenkou je rekonstrukce křižovatky s mimoúrovňovými 
prvky pro případ jejího v budoucnu většího významu. Nakonec se zamýšlím nad potřebou 
dynamického řízení v závislosti na preferenci MHD. Všechny varianty nabízí bezpočet dílčích 
částí, které by bylo vhodné při finálním návrhu kombinovat. 
5.3.1 Varianta 1 - navýšení počtu pruhů 
 Analýza provedených průzkumů jasně poukazuje na nedostatek kapacity přímého směru 
z centra do Bystrce reprezentovaného jedním pruhem. V mezikřižovatkovém úseku jsou 
pruhy dva a ke komplikacím nedochází. Mou první myšlenkou je tedy navrhnout dva pruhy 
pro přímý směr i v oblasti křižovatky. 
5.3.1.1 Varianta 1a - změna vodorovného značení 
 V této variantě se snažím představit nejrychlejší a nejméně komplikovaný zásah.  Jedná 
se o kombinované využití pravého pruhu jak pro odbočení, tak pro přímý směr. Tato 
myšlenka částečně reprezentuje dnešní chování nejméně ohleduplných řidičů. Na výjezdu 
z křižovatky by tím vznikl kolizní bod pravého pruhu s pruhem z Bystrcké. Vzniklou situaci 
řeším změnou dopravního značení jízdních pruhů. Vzhledem k šířkovým možnostem, které 
jsou k jednotlivým pruhů dosti velkorysé, lze navýšit počet pruhů pouhou změnou 
vodorovného značení. Celková šířka zpevněné plochy na výjezdu z křižovatky je 15,5 m, což 
umožňuje pohodlný návrh 5 pruhů o šířce 3,0 m.  
 Obr. 5-2 Schéma varianty 1a. Komunikace pro chodce jsou značeny modře. 
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 V oblasti za křižovatkou tedy vzniknou 3 pruhy pro směr do Bystrce, dva průběžné a 
jeden ze směru Bystrcké. Přechod do původního uspořádání je proveden v místě, kde se 
celková šířka vozovky začíná zužovat před silničním mostem. Fakticky tím vzniká 
připojovací pruh délky 180 m, což je v souladu s požadavky normy ČSN 73 6102, 
článek 5.2.3.9.5. 
5.3.1.2 Varianta 1b - rozšíření zpevněného povrchu 
 Posouzení varianty 1a ukázalo, že návrh společného pruhu pro přímý směr a odbočení 
doprava je řešením vhodným pouze krátkodobě. V případě naplnění prognóz z TP 225 nebude 
toto řešení za 20 let dostatečné. 
 
Obr. 5-3 Schéma varianty 1b. Komunikace pro chodce jsou značeny modře. Rozšíření 
vozovky je znázorněno červeně.  
 Variantu 1a jsem tedy rozšířil o zvýšení počtu pruhů na dva průběžné a jeden odbočovací 
i v oblasti před křižovatkou. Tento zásah vyžaduje rozšíření vozovky o 2 m. Odbočovací pruh 
začíná hned za přechodem pro chodce, který v rámci prováděných změn opatřuji dělícím 
ostrůvkem šířky 2,0 m, což splňuje požadavek normy ČSN 73 6110, článek 10.1.3.3. 
Odbočovací pruh má v tom případě délku 75 m, což splňuje požadavky normy ČSN 73 6102, 
článek 5.2.3.7. Rozšíření povrchu umožňuje navrhnout šířku odbočovacího pruhu a pravého 
pruhu pro přímý směr v hodnotě 3,5 m, levý přímý pruh je šířky 3,0 m. Dochází taky k drobné 
změně poloměru zaoblení nároží křižovatky z původních 14,3 m na 14,0 m, což splňuje 
požadavek normy ČSN 73 6101, tabulka 10. Připojovací pruh je obdobných parametrů jako 
ve variantě 1a. 
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 V rámci této varianty zavádím současně odbočovací pruh na ulici Bystrcké pro směr 
z Kníniček do centra nebo Bystrce. Jeho potřeba vychází z dlouhodobého pozorování, 
výpočet dle TP 235 ji však nepotvrdil. Nelze ale opomenout, že v současné době dochází 
k pojíždění dělícího pásu a obrubníku, což je nevhodné. Odbočovací pruh o délce 55 m 
vyhoví článku 5.2.3.7 normy ČSN 73 6102 a pro šířku 3,5 m si vyžádá rozšíření vozovky 
o 2,5 m. Délka odbočovacího pruhu se blíží minimální hranici, jeho počátek byl zvolen 
s ohledem na připojení vozidel z čerpací stanice Benzina.   
5.3.1.3 Varianta 1c - 1b s vyřešením připojení obchodního centra a čerpací stanice 
 Třetí verze řešení křižovatky pomocí změny počtu pruhů se dále zabývá odbočovacím 
pruhem z Bystrcké. Z pozorování jevů v okolí křižovatky vyplynulo, že v období špičky je 
obtížné připojení vozidel z parkoviště od bývalého OBI a také z čerpací stanice. Vzhledem 
k vzájemné vzdálenosti obou míst, která činí pouhých 80 m, se nabízí spojení těchto vjezdů 
do jednoho přes areál Sika. Bohužel dle katastrální mapy jsou mezilehlé pozemky ve 
vlastnictví třetích osob a nelze tak předpokládat uskutečnění. 
 
Obr. 5-4 Schéma varianty 1c. Znázorněna je strana, která se liší od varianty 1b nabídkou 
lepšího připojení obchodního centra. V dolní části je vidět provedení připojovacího pruhu 
společného ve všech provedeních varianty 1.  
 Situaci jsem vyřešil zachováním obou vjezdů s novým společným připojovacím pruhem 
vlevo od průběžného jízdního pruhu. Tento připojovací pruh pokračuje v křižovatce pro přímý 
směr, zatímco průběžný pruh slouží pro odbočení vpravo. Toto rozdělení odpovídá poměru 
intenzit a výrazně ulehčuje levé odbočení ze zmíněných vjezdů. 
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5.3.2 Varianta 2 - nekonvenční křižovatka 
 Druhý pohled na věc může představovat zvýšení nedostatečného trvání signálu „volno“ 
vzhledem k délce cyklu ve směru z centra do Bystrce. Toto řešení se nabízí při uvažování 
širších vztahů. Necelých 1200 m od křižovatky směrem do centra se nalézá neřízená 
křižovatka s velmi podobným uspořádáním a intenzitami. 
 
Obr. 5-5 Schéma navržené změny organizace dopravy v případě varianty 2. Červeně jsou 
označeny zakázané směry, zelená barva značí novou trasu.  
5.3.2.1 Křižovatka Kníničská x Bystrcká 
 Prodloužení doby signálu „volno“ v rámci cyklu lze dosáhnout odstraněním některé 
kolizní fáze. Fakticky se na křižovatce objevují pouze dvě zásadní protifáze: centrum - Bystrc  
a Bystrcká - centrum. V mém návrhu zakazuji odbočení z Bystrcké do centra, a tím pádem 
mohu volně disponovat s dobou jeho signálu zelené. Přiřazuji ji z většiny směru z centra do 
Bystrce, zbytek připadne směru z Bystrce do Bystrcké, kde si to vyžádá nárůst intenzit 
vyplývající ze změn navržených na sousední křižovatce Kníničská x Branka. 
 Obr. 5-6 Schéma varianty 2 v místě křižovatky Kníničská x Bystrcká 
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 Poslední úpravu představuje přidání odbočovacího pruhu v místě směru z Kníniček do 
Komína obdobně jako ve variantě 1b. Důvodem je nárůst intenzity vzniklý změnou 
organizace dopravy.  
 Tento způsob řešení se z pohledu řešené křižovatky projevuje jako vhodný, dále se tedy 
zabývám dopady těchto změn na sousední křižovatku. 
5.3.2.2 Křižovatka Kníničská x Branka 
 Jedná se o obdobu řešené křižovatky umístěné blíže centru. Zásadním rozdílem je 
absence světelného řízení. Liší se zejména úsekem mezi spojovanými silnicemi. Tento úsek je 
v případě neřízené křižovatky o 20 m delší a narozdíl od světelné křižovatky je odbočení na 
Kníničskou místo dvou samostatných pruhů vedeno ve společném pruhu s rozšířeným 
vjezdem. Dalším rozdílem je, že odbočovací pruhy na Kníničské jsou kombinované. 
 
Obr. 5-7 Křižovatka Kníničská x Branka v současném uspořádání. Směrové šipky na 
komunikaci nejsou. Komunikace pro chodce jsou označeny modře. 
 Pro návrhy spojené s touto křižovatkou jsem nejdříve potřeboval posoudit její současný 
stav. Podkladem pro posouzení byl dopravní průzkum provedený společností BKOM 
v roce 2003. Pro značnou neaktuálnost dodaného průzkumu jsem provedl přepočet dle údajů 
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naměřených na sousední křižovatce. Pokud vezmeme v potaz, že mezi zmíněnými křižovatky 
není žádný podstatný zdroj dopravy, je tento postup přijatelný. Původní a přepočtené hodnoty 
jsou k nahlédnutí v příloze B této práce. 
 Kapacitní posouzení jsem provedl dle TP 188 a ověřil mikrosimulací. V obou případech 
křižovatka nevyhověla ve směru z ulice Branka do centra a to jak v ranní, tak v odpolední 
špičce. Jednopruhové uspořádání navíc způsobuje zablokování směru z Branky do Bystrce. 
5.3.2.3 Nehodovost na Brance 
 Jedním z hlavních důvodů zařazení této křižovatky do řešení je její bezpečnost. Největší 
ohrožení představuje odbočení z Branky do centra v době ranní špičky. Křižovatka je zatížena 
velkými intenzitami dopravy, v případě směru z Bystrce do centra se hodnota blíží 
k 1 000 voz/hod. Z pohledu levého odbočení z vedlejší komunikace je nevhodné současné 
uspořádání pruhů, kdy na hlavní silnici v obou směrech slouží oba pruhy přímému směru. 
Odbočení doleva je tedy podmíněno všemi dopravními proudy na hlavní komunikaci. Velká 
intenzita a absence připojovacího pruhu v kombinaci s nedodržováním maximální dovolené 
rychlosti, nově omezené 30 m před křižovatkou z 70 km/h na 50 km/h, znamená problém. 
 
Obr. 5-8 Nehodovost na křižovatce Kníničská x Branka.  
Červené tečky reprezentují jednotlivé nehody. Zdroj [13]  
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  Od roku 2007 bylo na křižovatce evidováno 24 nehod. Je třeba brát v potaz, že jde opět 
pouze o nehody řešené policií a skutečný počet nehod je výrazně vyšší. Popis nehod dle 
záznamů nevykazuje závislost na denní době, stavu povrchu komunikace ani povětrnostních 
vlivech. Téměř 40 % zaznamenaných nehod připadá na vrub neodhadnutí rychlosti na hlavní 
komunikaci. Čtvrtina nehod je pak přisuzována nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem. 
Tento jev lze přisoudit levému pruhu ve směru z Bystrce do centra, kde dochází 
k zablokování vozidel jedoucích přímo vozidly odbočujícími doleva, která dávají přednost 
vozidlům v protisměru. 
 Pro danou situaci je rozhodující psychika řidičů, kteří tráví v některých případech 
čekáním na možnost bezpečného odbočení i několik minut, a to v době, kdy za nimi již vzniká 
fronta netrpělivých řidičů spěchajících do zaměstnání. Příčinou většiny nehod na křižovatce je 
podle mého názoru stres řidičů, tomu napovídají i záznamy PČR. 
5.3.2.4 Společné prvky varianty 2 
 Společným prvkem jednotlivých verzí varianty 2 pro křižovatku Kníničská x Branka je 
zákaz levého odbočení z Kníničské na Branku. Toto omezení navrhuji pro snížení počtu 
nadřazených proudů pro levé odbočení z Branky na Kníničskou. Vzhledem k intenzitě 
odbočujících vozidel nedojde k omezení velkého počtu uživatelů, ti budou pro cestu z Bystrce 
do Komína nuceni využít předcházející křižovatku Kníničská x Bystrcká. 
 Současně navrhuji lepší využití prostoru v místě spojovacího úseku mezi ulicemi 
Kníničská a Branka. Momentálně je komunikace dvoupruhová o šířce 11 m, tato šířka 
umožňuje návrh třetího pruhu. Navrhuji dva samostatné odbočovací pruhy z Branky na 
Kníničskou, aby nedocházelo k vzájemnému ovlivňování, které nastává v současném 
uspořádání, kde je použit pouze rozšířený vjezd. 
 Další zásah představuje zrušení dvou přechodů pro chodce, prvního na ulici Kníničské a 
druhého na Brance. Přechod přes frekventovanou silnici na Kníničské je značně nebezpečný, 
překlenuje celou šířku 11,5 m komunikace bez přerušení dělícím ostrůvkem. Postrádá také 
jakékoliv upozorňující prvky. Funkce přechodu je otázka, kterou jsem si položil. Umožňuje 
spojení ulice Branky s pěší a cyklistickou stezkou vedoucí podél řeky Svratky, není ale chodci 
využíván. Vzhledem k místní zástavbě je to logické. V místě přechodu na straně řeky se 
nenachází žádný zdroj či cíl cesty. K napojení na stezku slouží 400 m vzdálený přechod na 
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Svratecké, který je navíc opatřen světelným řízením. Potenciální využití lze spatřit v umístění 
zastávky náhradní dopravy. Kvůli zastávce ND a lepšímu spojení Branky a Svratecké navrhuji 
vybudování chodníku v místě vyšlapané cesty podél tramvajové dráhy. Dojde tak 
k uspokojení požadavku, kterého je zmíněná cesta důkazem, a k propojení zastávky 
s přechodem na Svratecké. 
 
Obr. 5-9 Nesmyslné, nevyužívané přechody na Brance. Zeleně je vyznačena trasa navrženého 
chodníku. Zdroj Mapy.cz [7]  
 Přechod na Brance doporučuji zrušit z důvodu jeho redundance. Jak je patrné z obrázku, 
tak v lokalitě se nachází 3 přechody na úseku dlouhém 80 m. Zatímco krajní přechody slouží 
pro potřeby zastávek tramvaje a trolejbusu, mezilehlý přechod využití nemá. Jeho existence 
přispívá k nepozornosti řidičů vzhledem k následujícímu přechodu směřujícího k tramvaji, 
který se nachází v těsné blízkosti za směrovým obloukem. Výhled na jeho svislé dopravní 
značení je blokován sloupy veřejného osvětlení a vzrostlou zelení. Z osobní zkušeností vím, 
že zde došlo k mnoha srážkám vozidel s chodci, naštěstí bez ztrát na životech. 
 Problematické místo navržené varianty by mohla představovat trolejbusová zastávka 
Podlesí. V současném stavu trolejbus zastavuje přímo v jízdním pruhu, pro bezpečnost 
chodců je navíc vystaven dělící ostrůvek. Není tak možné trolejbus v zastávce objet, a tím 
dochází ke zdržení vozidel. Při současných intenzitách tento způsob nepředstavuje problém, 
při změně organizace dopravy dle navržené varianty by však problém nastal. Pro plynulý 
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chod dopravy navrhuji trolejbusový záliv o délce 40 m (Lv=17 m, LNH=18 m, Lz=5 m) dle 
požadavků normy ČSN 73 6425, tabulka 4. Jeho zavedením dojde ke snížení šířky nástupiště 
na 2,0 m, což je spodní hranice pro návrh dle normy ČSN 73 6425, článek 6.2.2.5. 
 
Obr. 5-10 Schéma navržené trolejbusové zastávky Podlesí 
5.3.2.5 Varianta 2a - změna vodorovného značení 
 V prvé řadě jsem se snažil o zachování systému neřízené křižovatky na Brance. 
Vzhledem k současné nedostačující kapacitě a nárůstu intenzity v problémovém směru, které 
vyplývá z mého řešení, je nutné křižovatku upravit. Kapacita neřízených křižovatek záleží 
zejména na počtu a vytížení nadřazených proudů. V současném stavu existují pro levé 
odbočení do centra 4 nadřazené proudy. Jedná se zejména o proudy 2, 7, 8 ale i o proud 3. 
Principem mého návrhu je většinu těchto proudů eliminovat. 
 
Obr. 5-11 Dopravní proudy a příslušné intenzity na křižovatce Kníničská x Branka 
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 Proud 7 se dle mého návrhu na křižovatce nebude vyskytovat vůbec. Eliminace proudů 
3 a 8 lze dosáhnout změnou dopravního značení. Současně dojde ke zkrácení dráhy, a tedy 
i času potřebného pro průjezd křižovatkou. Vedlejším efektem je vznik bypassu pro odbočení 
z Branky směrem do Bystrce. Prostor vzniklý na místě původního pravého pruhu směru 
z centra do Bystrce navrhuji v místě křižovatky opatřit kromě dopravního značení také 
balisety. Dojde tak k fyzickému oddělení, s kterým lze narozdíl od dopravního ostrůvku 
v případě potřeby snadno manipulovat. 
 
Obr. 5-12 Schéma varianty 2a.  
Vyšrafované plochy jsou po obvodu osazeny balisety. Komunikace pro chodce jsou značeny 
modře. Navržený chodník nahrazuje zrušený přechod. 
5.3.2.6 Varianta 2b - Branka s 1 průběžným pruhem a SSZ 
 Varianta 2a se posouzením prokázala jako vhodné řešení současné situace, nicméně 
nedostačuje při nárůstu intenzit způsobeném zákazem odbočení na sousední řešené světelné 
křižovatce. Ve variantě 2b doplňuji změnu uspořádání pruhů o světelné řízení. Z návrhu 
jízdních pruhů je patrné, že světelná signalizace je nutná pouze pro dva kolizní směry, ostatní 
směry na křižovatce jsou nekolizní a zůstanou tak světelným řízením nedotčené. Delší 
spojovací úsek navíc umožňuje nezahrnout do světelného řízení část křižovatky v místě 
30 
napojení na Branku. Posouzením dle TP jsem zjistil, že délka úseku je vzhledem k délce 
fronty dostatečná, ale hraniční. Ověření, zda-li je délka spojovací části skutečně dostatečná, 
provádím v další fázi simulací.  
 
Obr. 5-13 Schéma varianty 2b.  
Světelná signalizace se vztahuje na směry centrum-Bystrc a Branka-centrum.  
 Na základě výpočtu délky mezičasů mezi dvěma navrženými fázemi a dle TP 81 jsem 
sestavil fixní signální plán o délce cyklu 70 s. Směru z centra do Bystrce přiřazuji „volno“ na 
39 s, směr z Branky do centra využije 23 s. Zbylých 8 s slouží pro potřebné vystřídání 
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Obr. 5-14 Signální plán pro variantu 2b 
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5.3.2.5 Varianta 2c - Branka s 2 průběžnými pruhy a SSZ 
 Ukázalo se, že vzhledem k růstovým koeficientům uváděným v TP 225, které 
předpokládají během 20 let nárůst dopravy o téměř 40 %, je při již teď velmi vysokých 
intenzitách dopravy ve směru z centra do Bystrce varianta 2b nedostačující. Problém 
představuje vzniklá intenzita 1500 voz/hod ve směru z centra do Bystrce. Tato hodnota je 
hraniční pro kapacitu i v případě mezikřižovatkového úseku. Při uvažování jednoho pruhu by 
vozidla jezdila v případě pravidelného rozdělení s odstupem 2,4 s.  
 
Obr. 5-14 Schéma varianty 2c.  
Světelná signalizace se vztahuje na všechny směry z Branky a z centra.  
 Pro uspokojení potřeb dopravy v návrhovém období je tedy zapotřebí dvou průběžných 
pruhů. Zkombinoval jsem tedy současný stav křižovatky s některými návrhovými prvky 
varianty 2b. Vzhledem k průběžnosti pravého pruhu je třeba do signálního plánu zahrnout 
i směr z Branky do Bystrce. Směr z centra na Branku je opatřen doplňkovou šipkou.  
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 Jelikož se požadavky na křižovatku výrazně liší v období ranní a odpolední špičky, 
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 Obr. 5-16 Signální plán pro variantu 2c v ranní špičce 
 Pro uvedení variant 2b a 2c do praxe by bylo vhodné doplnit dopravní průzkumy 
několikadenními 24hodinovými průzkumy s videozáznamem. Bylo by tak možné postihnout 
stavy dopravy v období mezi špičkami a pro tyto stavy světelnou signalizaci deaktivovat. 
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5.3.3 Varianta 3 - mimoúrovňová rampa 
 Na řešené křižovatce se projevuje jeden problémový směr. V rámci varianty 3 využívám 
řešení aplikované na podobné křižovatce v Brně, u 4. brány Brněnského výstaviště. Zde došlo 
při nedávné rekonstrukci k odstranění problémového směru pomocí mimoúrovňové rampy.  
 
Obr. 5-17 Mimoúrovňová křižovatka u 4. brány BVV.  
Zdroj Brněnský deník, autor Wave studio [16] 
 Mimoúrovňové řešení se od ostatních nízkonákladových variant značně odlišuje. Jeho 
aplikace se nabízí nejvíce ve spojitosti s výstavbou již léta plánované rychlostní komunikace 
R43. Její budoucí trasa je stále ve fázi návrhu či schvalování. Z dosavadního vývoje lze 
usuzovat, že trasa povede přes Bystrc nebo v jejím okolí. V tomto případě by varianta 
mimoúrovňového řešení byla vhodná, protože křižovatka by představovala první sjezd vozidel 
do Brna.  
 Odstranění nejvytíženějšího směru z pohybů na křižovatce nabízí řadu možností jak řešit 
vzniklou situaci. Vhodnou úpravu by mohlo představovat vybudování miniokružní křižovatky 
v místě současných kolizních ploch. Další možností je úprava signálního plánu vzhledem 
k získanému času. Konkrétní návrh v případě vybudování mimoúrovňové rampy není 
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předmětem této práce, a proto variantu 3 neposuzuji. Cílem této práce je zjistit, zda-li a za 
jakých podmínek je řešení rampou reálné. 
5.3.3.2 Parametry rampy 
 Pro určení realizovatelnosti rampy je třeba ověřit možnost zasazení do území. 
Z dostupných výškových podkladů a na základě znalosti území víme, že současná 
komunikace se nachází v rovině. Při požadavku na rychlost 70 km/h (přilehlé úseky), 
zachování volné výšky podjezdu na silnici II. třídy 4,95 m (4,80 m + 0,15 m) dle 
ČSN 76 6201 a vzhledem k požadavkům norem ČSN 73 6101 a ČSN 73 6102 na podélné 
sklony a zakružovací oblouky lomů sklonu získáme rampu o délce téměř 560 m. Z toho je 
420 m vedeno na opěrné zdi, zbývajících 140 m od přechodu pro chodce po prostor za 
hranicemi křižovatky vede po mostě. Vzhledem k omezeným šířkovým možnostem ve vztahu 
k tramvajové dráze navrhuji jednopruhovou rampu šířky 5,75 m.  
 
Obr. 5-18 Potřebná délka rampy  
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5.3.4 Varianta 4 - odstranění dynamického řízení 
 Ve výčtu získaných podkladů k signálnímu plánu řešené křižovatky se nachází i nouzový 
fixní plán. Jedná se o plán, který vstupuje v platnost, pokud z nějakého důvodu selže 
dynamické řízení. Dle popisu pracovníků správy křižovatky je plán nevhodný a křižovatka při 
jeho řízení zkolabuje. 
Obr. 5-19 Schéma fází na křižovatce. Řeka Svratka teče dole, směrem zleva doprava. [17]  
Obr. 5-20 Výchozí signální plán pro křižovatku, v praxi nevyužit [17] 
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 Podrobil jsem tento plán posouzení dle TP 235 a ověřil ho simulací. Z výsledků je patrné, 
že křižovatka v obou špičkách s rezervou vyhovuje. Je dosaženo ÚKD stupně C. Tento 
signální plán ve svém 100vteřinovém cyklu dvakrát opakuje fázi pro tramvaj. V nejméně 
vhodném okamžiku příjezdu tramvaje dojde ke zdržení maximálně 40 s. 
6 Posouzení variant  
 Porovnání a posouzení navržených variant jsem provedl v několika stupních. Hlavním 
výsledkem této práce je posouzení dle příslušných Technických podmínek. Vybrané 
problémy, které nelze dle metodiky výpočtu TP postihnout, jsem posuzoval dopravním 
modelem. V neposlední řadě jsem řešil nejdůležitější aspekt rozhodovacího procesu, cenu. 
6.1 Dle Technických podmínek 
 Posouzení současného stavu a navržených variant jsem prováděl ve 4 fázích. Posuzoval 
jsem uvedení do provozu okamžitě a stav za 20 let vždy pro ranní a odpolední intenzity. Pro 
všechny směry řešené křižovatky jsem tedy získal 4 různé doby zdržení a tomu odpovídající 
stupně ÚKD. V rámci varianty 2 jsem se zabýval i sousední křižovatkou, uvádím tedy 
posouzení i pro ni. Pro přehlednější porovnání variant uvádím v následujícím textu pouze 
směry rozhodující pro posouzení, tedy ty s nejnižším dosaženým stupněm ÚKD. Podrobné 
výsledky posouzení křižovatek jsou uvedeny v příloze D této práce. 
 Podklad pro posouzení představují zejména provedené dopravní průzkumy. Nároží 
křižovatek a délky rozšířených vjezdů jsem změřil dle technické mapy. Dopravní značení, 
maximální dovolenou rychlost a podélné skony jsem zjistil měřením in situ. Zbylé potřebné 
hodnoty jsou převzaty z TP 235 a TP 188. 
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Obr. 6-1 Porovnání navržených variant na křižovatce Kníničská x Bystrcká  
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 Při posuzování je třeba také vzít v potaz požadavek na stupeň ÚKD pro jednotlivé 
vjezdy. V případě křižovatky Kníničská x Bystrcká jde o spojení silnic II. a III. třídy. Pro 
vjezdy z ulice Kníničská tedy požadujeme ÚKD na stupni D, vjezdy z Bystrcké postačují na 
úrovni E. Obdobně je tomu na vedlejší křižovatce Kníničská x Branka. Ulice Branka je místní 
komunikace a pro její vjezdy tedy postačuje stupeň ÚKD E. 
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Obr. 6-2 Porovnání navržených variant na křižovatce Kníničská x Branka 
 Posouzení situace na křižovatce Kníničská x Branka prokazuje, že dlouhodobě jediným 
vhodným řešením je varianta 2c. Rád bych dodal, že nedostatečné kapacity na křižovatce je 
dosaženo až v momentě převedení intenzit ze zakázaného směru z křižovatky 
Kníničská x Bystrcká. Pro řešení samotné situace na Brance lze hlavní prvky mého řešení, 
zejména pak bypass pro směr z Bystrce do centra, použít.  
6.2 Ekonomické porovnání variant 
 Faktem je, že konečný výběr varianty je v rukou našich zvolených politických zástupců, 
nikoliv odborníků na dopravní problematiku.  Rozhodujícím faktorem se v mnoha případech 
stává cena stavby.  
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Obr. 6-3 Srovnání variant z pohledu finančních nároků 
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 Vyčíslení nákladů jednotlivých variant jsem provedl zjednodušeně na základě ceníku 
stavebních konstrukcí a prací získaného od společnosti BKOM. Pro vyhodnocení potřebných 
nákladů jsem vybral zásadní prvky jednotlivých variant v jejich potřebném množství.  
 Z uvedeného grafu je patrné, že náklady na jednotlivé varianty jsou srovnatelné. Čistě 
z ekonomického pohledu je výhodným řešením varianta 1a. Extrémní hodnoty získávám 
v případě 3. a 4. varianty. Vysoká cena v případě částečně mimoúrovňového řešení je zřejmá, 
ve variantě 4 uvádím v platnost již navržený signální plán, s jeho zavedením tedy nevznikají 
žádné náklady. Postup výpočtu je uveden v příloze F této práce. 
6.3 Simulace 
 Postup výpočtu dle TP neumožňuje postihnout všechny jevy, které se běžně v dopravě 
objevují. Z tohoto pohledu lze přirovnáním ke statistice pohlížet na metodiku TP jako na 
aritmetický průměr. Je to sice běžně nejpoužívanější metoda pro srovnání, není však 
bezchybná. Důvodem pro použití dopravního modelu je postihnutí stavů, které se od průměru 
liší. 
 
Obr. 6-4 Modelovaná dopravní síť 
 Při simulaci dopravní situace jsem se zaměřil na dva jevy spojené s návrhem signálního 
plánu na křižovatce Kníničská x Branka. V prvním případě ověřuji, zda-li je zavedení světelné 
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signalizace pouze v části napojení na ulici Kníničskou oprávněné. To je třeba ověřit vzhledem 
k tramvajovému přejezdu. Je nepřípustné, aby docházelo k zastavování vozidel na kolejích. 
Tento stav nastane pro variantu 2b při délce fronty větší než 40 m a pro variantu 2c při frontě 
delší než 34 m. Posouzením dle TP jsem získal extrémní hodnoty délky fronty 38 m (2b) 
a 33 m (2c) pro období za 20 let v ranní špičce. Obě varianty tedy vyhoví, ale bez rezervy.  
 V rámci simulace jsem zavedl detektor pro tramvaj a zkoumal jsem omezení rychlosti 
tramvaje. To nastává v případě, když je tramvaj donucena zpomalit či zastavit z důvodu 
stojících vozidel na přejezdu. Pro obě varianty jsem provedl 10 simulací 2 hodin provozu, ve 
kterých jsem porovnával rychlost tramvaje pro stav se signálním plánem dle návrhu a pro 
stav, kdy na Brance nebude fronta vznikat vůbec, tedy při konstantním signálu „volno“. 
 Z výsledků je patrné, že k omezení tramvaje vozidly dochází asi ve třetině simulovaných 
případů. Toto zjištění poukazuje na problematiku posouzení dle TP, kde se vypočítá průměrná 
délka fronty. Hodnoty vyšší než průměrné mohou způsobit problém při současném průjezdu 
tramvaje.  Vzhledem k tomu, že simuluji extrémní hodnoty při intenzitách očekávaných za 
20 let, lze toto řešení použít. Bylo by však vhodné doplnit návrh o smyčku umístěnou 
v blízkosti přejezdu, která by v případě nárůstu fronty vozidel sepnula fázi „volno“  pro směr 
z Branky. Tím zavádím jistou formu dynamického řízení.  
 
Obr. 6-5 Zkoumaná délka fronty v závislosti na omezení rychlosti tramvaje 
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 Druhým jevem vybraným pro simulaci je samotné porovnání variant 2b a 2c. Varianta 2b 
se jeví jako nevhodná z důvodu přetížení přímého směru z centra do Bystrce v odpolední 
špičce za 20 let. Vzhledem k tomu, že řešení nebylo možné provést změnou signálního plánu, 
chtěl jsem zjistit, k čemu na křižovatce dochází. Ze simulace zmíněné varianty jsem zjistil, že 
nedostatek kapacity neovlivní pouze křižovatku, ale celou komunikaci Kníničskou. Projevuje 
se zde stop and go efekt, tedy postupné šíření kongesce směrem od zdroje. Vhodným 
ukazatelem tohoto jevu v softwaru Aimsun je počet zastavení vozidel. Z této statistiky jasně 
vyplývá, že navýšením počtu pruhů ve variantě 2c se vyřeší problém zastavování vozidel 
a šířící se kongesce. 
 
Obr. 6-6 Efekt stop and go při jednopruhovém uspořádání 2b v odpolední špičce za 20 let. 
Jednotlivé kongesce jsou zaznačeny červeně. 
6.4 Zamítnuté varianty 
 V této kapitole bych se chtěl zmínit o variantách, které jsem zvažoval. Jedná se o možná 
řešení situace, která jsou dle mého názoru nevhodná nebo jsou ve vztahu k vynaloženým 
nákladům neefektivní.  
6.4.1 Změna signálního plánu 
 Před obdržením údajů popisujících fungování křižovatky jsem za směr své práce 
považoval změnu signálního plánu. Z pohledu pozorovatele jsem nebyl spokojený s častými 
přechody fází způsobenými příjezdem tramvaje. Toto je jistě směr, který by se v rámci 
modernizace signálního plánu měl řešit. Na druhou stranu při pohledu na komplexnost celého 
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plánu, který kromě preference tramvají myslí i na preferenci trolejbusů, jsem od plánu upustil. 
Z pohledu nastavených priorit je plán v současné době funkční.  
6.4.2 Mimoúrovňová křižovatka 
 Současné uspořádání křižovatky je značně složité, jedná se de facto o spojení dvou 
stykových křižovatek a tramvajového přejezdu. V kombinaci s velkými intenzitami provozu 
se nabízí varianta mimoúrovňového řešení.  Tento návrh by podporovala i budoucí výstavba 
komunikace R43. Pro návrh mimoúrovňové křižovatky lze zvolit několik přístupů.  
 Nejprve by bylo třeba zvolit, zda se zaměřit na silniční nebo kolejovou dopravu. 
V případě řešení tramvajové dráhy by jednou z možností bylo umístění dráhy pod zem. To je 
však z hlediska blízkosti řeky a hladiny 100leté vody nevhodné. Umístění tramvaje na most 
by řešení představovalo, vzniklá křižovatka by však byla stále komplikovaná. Poslední 
možností je tedy vedení silnice po mostech. Kompletní mimoúrovňová křižovatka by si 
vyžádala v ideálním případě jeden most a  6 ramp. Vzhledem k omezenému prostoru by 
muselo dojít k přeložení některých úseků silnic, obtížné by bylo zachování dostupnosti 
čerpací stanice. Kombinace uvedených důvodů při uvážení ekonomické náročnosti mě od této 
varianty odradila. 
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7 Závěr a doporučení 
 Závěrem lze konstatovat, že téma pro tuto práci bylo zvoleno vhodně. Provedené 
dopravní průzkumy prokázaly, že křižovatka nevyhovuje požadavkům, které jsou na ni 
kladeny. Navrhnul jsem několik variant jak tuto situaci zlepšit. Pro volbu optimální varianty 




Zákaz odbočení z Kníniček do centra. Branka se SSZ a 1 pruhem ANO NE
ANO NEvarianta 4 Odstranění dynamického řízení, použit výchozí fixní plán 0 Kč
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varianta 1a Přidání přímého směru změnou značení 273 000 Kč
varianta 1b Přidání přímého pruhu rozšířením komunikace 1 730 000 Kč
Přehled navržených řešení
označení 
varianty charakteristika varianty Náklady
VYHOVÍ?
Obr. 7-1 Přehled variant. Žlutá barva značí rozdílný výsledek dle původu průzkumu. 
 Mým osobním doporučením je volba varianty 1c, tedy rozšíření vozovky a přidání 
odbočovacích pruhů pro vytížené směry. Jedná se o nízkonákladové řešení situace, které by 
dle dostupných údajů mělo vyhovovat po celou dobu návrhového období. Tato varianta 
odpovídá zadání práce, nezabývá se však širším územím. Pro komplexní řešení situace by 
bylo vhodné realizovat variantu 2c, která je současně řešením pro sousední, dnes nevyhovující 
neřízenou křižovatku na Brance. 
 Druhým pohledem na věc je okamžité řešení situace s naprosto minimálními náklady. 
Těmto požadavkům nejlépe vyhovuje varianta 1a – změna dopravního značení. Vzhledem 
k již značné přesycenosti společnosti dopravními prostředky lze zpochybňovat i očekávaný 
nárůst dopravy o 40 % v období následujících 20 let. V takovém případě by se jednalo 
i o dlouhodobé řešení. 
 V rámci představených variant se zabývám problematikou řady dílčích faktorů. Pro 
uvedení do praxe lze použít i kombinaci prvků jednotlivých variant v závislosti na aktuálně 
řešeném problému. 
 Při zpracovávání této práce jsem se seznámil s prací dopravního inženýra. Provedl jsem 
řadu dopravních průzkumů a pro zisk kvalitních podkladů jsem oslovil několik institucí. Pro 
posouzení vybraných variant jsem využil tradičních a doplňkových metod. 
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Seznam použitých zkratek 
MHD     městská hromadná doprava 
VHD     veřejná hromadná doprava 
ČR      Česká republika 
FAST     Fakulta stavební 
VUT     Vysoké učení technické 
BKOM     Brněnské komunikace, a.s. 
CUZK     Český úřad zeměměřický a katastrální 
TP      Technické podmínky 
ČSN     Česká technická norma 
VMO     Velký městský okruh 
DPMB     Dopravní podnik města Brna, a.s. 
SSZ     světelné signalizační zařízení 
PČR     Policie České republiky 
IDS      integrovaný dopravní systém 
JMK     Jihomoravský kraj 
BMHD     Brněnská MHD 
ID      číslo dopravního proudu 
ND      náhradní doprava 
ÚKD     úroveň kvality dopravy 
PHM     pohonné hmoty 
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PŘÍLOHA C: Signální plán křižovatky 
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PŘÍLOHA F: Ekonomické zhodnocení variant 
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Měřeno dne:
čas směr jízdy OA Moto VHD Nákl Náv Cykl
Bystrcká z centra 60 2 0 0 0 0
Bystrc z centra 151 3 0 2 0 0
Bystrcká z Bystrce 32 1 4 0 0 0
Bystrc z Bystrcké 110 1 4 3 0 2
centrum z Bystrcké 47 1 0 1 0 0
Komín z Kníníček 17 0 0 0 0 1
Bystrcká z centra 68 2 0 2 1 1
Bystrc z centra 224 4 0 1 0 0
Bystrcká z Bystrce 29 0 5 0 0 0
Bystrc z Bystrcké 87 2 3 1 0 0
centrum z Bystrcké 50 0 0 0 0 0
Komín z Kníníček 17 1 0 0 0 0
Bystrcká z centra 76 1 0 0 0 0
Bystrc z centra 214 12 0 1 0 0
Bystrcká z Bystrce 32 1 2 0 0 0
Bystrc z Bystrcké 115 4 3 3 1 0
centrum z Bystrcké 38 0 1 1 0 0
Komín z Kníníček 17 2 0 0 0 0
Bystrcká z centra 90 1 0 1 0 0
Bystrc z centra 220 6 0 4 0 0 Měřeno dne:
Bystrcká z Bystrce 16 4 3 1 1 0 čas směr jízdy OA Moto VHD Nákl Náv Cykl
Bystrc z Bystrcké 101 5 2 0 0 1 Bystrcká z centra 58 1 0 3 1 0
centrum z Bystrcké 48 3 0 2 0 0 Bystrc z centra 194 8 0 1 0 0
Komín z Kníníček 14 0 0 0 0 3 Bystrcká z Bystrce 32 1 2 1 1 0
Bystrcká z centra 48 2 0 1 0 0 Bystrc z Bystrcké 78 0 2 1 1 2
Bystrc z centra 194 7 0 0 0 0 centrum z Bystrcké 38 1 0 1 0 0
Bystrcká z Bystrce 39 3 3 1 0 1 Komín z Kníníček 16 1 0 0 0 2
Bystrc z Bystrcké 122 2 3 3 0 1 Bystrcká z centra 46 5 0 1 1 1
centrum z Bystrcké 35 2 0 0 0 0 Bystrc z centra 211 9 0 2 0 0
Komín z Kníníček 18 3 0 1 0 3 Bystrcká z Bystrce 28 0 1 1 0 0
Bystrcká z centra 76 1 0 0 0 0 Bystrc z Bystrcké 90 9 3 1 0 0
Bystrc z centra 214 4 0 1 1 0 centrum z Bystrcké 33 1 0 1 2 0
Bystrcká z Bystrce 41 0 2 1 0 0 Komín z Kníníček 22 0 0 0 0 4
Bystrc z Bystrcké 85 2 2 1 0 1
centrum z Bystrcké 37 0 0 2 0 0
Komín z Kníníček 22 0 0 0 0 4 jedn. vozidlo směr jízdy OA Moto VHD Nákl Náv Cykl
Bystrcká z centra 80 0 0 0 0 0 307 Bystrcká z centra 294 6 0 3 1 1
Bystrc z centra 213 9 0 0 0 0 885 Bystrc z centra 852 29 0 6 0 0
Bystrcká z Bystrce 33 1 4 0 0 0 185 Bystrcká z Bystrce 145 5 11 3 1 1
Bystrc z Bystrcké 89 3 2 0 0 1 478 Bystrc z Bystrcké 425 13 11 7 1 2
centrum z Bystrcké 42 0 0 1 0 1 196 centrum z Bystrcké 183 4 1 4 0 0
Komín z Kníníček 22 0 0 1 0 3 91 Komín z Kníníček 82 1 0 1 0 13





Vlastní dopravní průzkum na křižovatce Kníničská x Bystrcká
16:00 - 16:15
Intenzity dopravy v odpolední špiččce
19. června 2013 16:00 - 18:15V době od
Intenzity dopravy v odpolední špiččce
19.6.2013 V době od 16:00 - 18:15







čas směr jízdy OA Moto VHD Nákl Náv Cykl
Bystrcká z centra 16 1 0 2 0 0
Bystrc z centra 73 1 2 4 0 0
Bystrcká z Bystrce 23 0 3 1 0 0
centrum z Bystrcké 47 4 0 1 0 0
Bystrc z Bystrcké 37 0 3 2 0 0
Komín z Kníniček 11 2 0 0 0 2
Kníničky z Komína 11 0 0 0 0 2
Bystrcká z centra 17 0 0 0 0 0
Bystrc z centra 95 0 0 5 1 0
Bystrcká z Bystrce 46 0 4 2 0 0
centrum z Bystrcké 57 2 0 1 0 1
Bystrc z Bystrcké 36 0 3 3 0 0
Komín z Kníniček 21 1 0 1 0 1
Kníničky z Komína 4 0 0 0 0 1
Bystrcká z centra 27 0 0 1 0 0
Bystrc z centra 94 1 1 4 0 0
Bystrcká z Bystrce 29 0 6 2 0 0
centrum z Bystrcké 53 2 0 3 0 0
Bystrc z Bystrcké 43 1 3 2 0 0
Komín z Kníniček 24 0 0 0 0 1
Kníničky z Komína 10 0 0 0 1 2
Bystrcká z centra 21 0 0 1 0 0
Bystrc z centra 108 0 0 6 0 0 Měřeno dne:
Bystrcká z Bystrce 33 0 4 4 0 0 čas směr jízdy OA Moto VHD Nákl Náv Cykl
centrum z Bystrcké 56 0 0 1 0 0 Bystrcká z centra 29 2 0 4 0 0
Bystrc z Bystrcké 43 0 3 0 0 0 Bystrc z centra 152 1 0 4 0 1
Komín z Kníniček 23 0 0 0 0 0 Bystrcká z Bystrce 49 1 4 3 0 0
Kníničky z Komína 12 0 0 0 0 2 centrum z Bystrcké 56 0 0 5 0 0
Bystrcká z centra 28 1 0 5 0 2 Bystrc z Bystrcké 58 3 2 1 0 0
Bystrc z centra 142 3 0 4 0 0 Komín z Kníniček 16 0 0 2 0 1
Bystrcká z Bystrce 31 1 3 2 0 0 Kníničky z Komína 23 1 0 1 0 2
centrum z Bystrcké 90 2 0 2 1 1
Bystrc z Bystrcké 55 1 5 1 0 0
Komín z Kníniček 24 0 0 1 0 2
Kníničky z Komína 15 0 0 1 0 1 jedn. vozidlo směr jízdy OA Moto VHD Nákl Náv Cykl
Bystrcká z centra 37 3 0 4 0 0 145 Bystrcká z centra 115 6 0 14 0 2
Bystrc z centra 126 2 0 7 0 0 569 Bystrc z centra 528 6 0 21 0 1
Bystrcká z Bystrce 47 3 2 1 1 0 216 Bystrcká z Bystrce 160 5 13 10 1 0
centrum z Bystrcké 57 1 0 2 0 0 281 centrum z Bystrcké 259 3 0 10 1 1
Bystrc z Bystrcké 41 1 3 1 0 0 239 Bystrc z Bystrcké 197 5 13 3 0 0
Komín z Kníniček 24 1 0 0 0 0 99 Komín z Kníniček 95 1 0 1 0 3
Kníničky z Komína 15 1 0 1 0 2 75 Kníničky z Komína 65 2 0 3 0 7
7:45 - 8:00
Intenzity dopravy v ranní špiččce
19.6.2013 V době od 6:30 - 8:15







Vlastní dopravní průzkum na křižovatce Kníničská x Bystrcká
Intenzity dopravy v ranní špiččce
20. června 2013 V době od 6:30 - 8:15
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směr jízdy dne v době interval měření [s] zelená [s] jiná [s] počet zelených [-] zastoupení zelené [%] typická zelená [s] délka cyklu [s]
900 377 523 16 42%
900 389 511 15 43%
420 160 260 10 38%
420 180 240 8 43%
420 175 245 7 42%
900 300 600 14 33%
900 285 615 15 32%
900 232 668 14 26%
900 639 261 12 71%
900 658 241 11 73%
900 689 210 10 77%
900 287 613 10 32%
900 288 612 12 32%
900 280 620 10 31%
900 340 560 10 38%
900 357 543 12 40%
900 328 572 11 36%
900 358 542 10 40%
900 365 535 12 41%
900 374 526 11 42%
900 352 548 11 39%
900 360 540 12 40%
900 428 472 11 48%
900 206 694 11 23%
900 275 625 12 31%
900 210 690 11 23%
28. listopadu 2013
34
Pozn: Délka zelené ve směru Bystrcká-Bystrc současně značí interval tramvaje. Rozdíl mezi délkou cyklu a zelenou je potom doba potřebná pro průjezd tramvaje
Délka  zeleného signálu na kžižovatce
63




Komín-vše 9. prosince 2013 16:45-17:45 20 79
Komín-Kniničky 9. prosince 2013 16:45-17:45
7:00-8:00
82
Kníničky-vše 3. prosince 2013 16:15-17:15 33 82
Bystrc-Bystrcká 3. prosince 2013 16:15-17:15
19
Vlastní dopravní průzkum na křižovatce Kníničská x Bystrcká
3. prosince 2013centrum-Bystrcká 16:15-17:15 27 84
centrum-Bystrc 7. října 2013 17:00-18:15 23 55
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Měřeno dne:
číslo měření 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21










Odpovídající počet osob zdržených v tramvaji v případě deaktivace 




Vlastní dopravní průzkum na křižovatce Kníničská x Bystrcká










PŘÍLOHA B: Převzaté a přepočtené průzkumy 













Přepočtený průzkum na křižovatce Kníničská x Branka 
 Podklad pro přepočet tvoří data z 10 let starého průzkumu na křižovatce 
Kníničská x Branka a současného průzkumu na křižovatce Kníničská x Bystrcká. Základní 
myšlenkou je, že hodnoty na křižovatce Kníničská x Branka na vjezdech směrem z Bystrce 
a Kníniček odpovídají hodnotám na výjezdech z křižovatky Kníničská x Bystrcká směrem do 
centra a do Komína. Ostatní hodnoty jsou přepočtené vzhledem k procentuální změně intenzit 































 Vztah špičkových ku celodenním intenzitám jsem zvolil stejný jako na křižovatce 




 Dopravní průzkumy prováděné Brněnskými komunikacemi nebyly zaměřeny na dobu 
ranní špičky. Ranní intenzity na křižovatce Kníničská x Branka jsem tedy určil přepočtem dle 



































centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 569 - - - - - - 99 -
zp [s] - - 34 - - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 569 145 197 281 239 551 99 452 75 143 569
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898 2000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 419 - - - - - - 772 -
CL1 [pvoz/h] - - 130 - - - - - - 496 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 830 581 419 511 1216 754 161 1079 430 480 829
Rez [%] 31% 75% 53% 45% 80% 27% 39% 58% 83% 70% 31%
LF1 [m] 29 14 17 21 9 45 40 21 11 14 46
tw [s] 16 20 21 21 3 25 34 5 13 23 22
A A B B A B B A A B B






PŘÍLOHA D: Posouzení variant řešení dle Technických podmínek
Posouzení kapacity křižovatky Kníničská x Bystrcká pro stávající uspořádání v roce 2014 dle TP 235
84
centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 812 - - - - - - 142 -
zp [s] - - 34 - - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 812 200 265 401 331 780 142 637 106 200 812
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898 2000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 295 - - - - - - 734 -
CL1 [pvoz/h] - - 6 - - - - - - 459 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 830 581 295 511 1216 754 161 1079 430 480 829
Rez [%] 2% 66% 10% 22% 73% -3% 12% 41% 75% 58% 2%
LF1 [m] 42 19 23 29 12 64 58 29 16 20 65
tw [s] 99 21 69 30 4 - 98 7 14 25 111
E B D B A F E A A B E
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směrů z Kníniček a z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry








centrum centrum Branka Branka Bystrc Bystrc Branka
Bystrc Branka centrum Bystrc Branka centrum Kníničská
ID [-] 2 3 4 6 7 8 4,6
Iv [pvoz/h] 697 51 124 29 78 996 153
Inp [pvoz/h] - - 1797 374 748 - -
tg [s] - - 6,3 4,7 4,5 - -
tf [s] - - 3,5 3,1 2,6 - -
lu [m] - - 14,2 14,2 - - -
Gn [pvoz/h] - - 106 837 712 - -
p0,7 [-] - - 0,89 - - - -
Cn [pvoz/h] 1800 1800 95 837 712 1800 117
Cn,n [pvoz/h] - - 117 117 - - 117
av [-] 0,39 0,03 1,31 0,03 0,11 0,55 1,31
Rez [pvoz/h] 1103 1749 -29 808 634 804 -36
N95 [m] 11 1 160 1 2 22 160
tw [s] 3 1 - 5 7 5 -
A A F A A A F
centrum centrum Branka Branka Bystrc Bystrc Branka
Bystrc Branka centrum Bystrc Branka centrum Kníničská
ID [-] 2 3 4 6 7 8 4,6
Iv [pvoz/h] 965 71 171 40 109 1379 211
Inp [pvoz/h] - - 2488 518 1036 - -
tg [s] - - 6,3 4,7 4,5 - -
tf [s] - - 3,5 3,1 2,6 - -
lu [m] - - 14,2 14,2 - - -
Gn [pvoz/h] - - 44 738 551 - -
p0,7 [-] - - 0,80 - - - -
Cn [pvoz/h] 1800 1800 36 738 551 1800 44
Cn,n [pvoz/h] - - 44 44 - - 48
av [-] 0,54 0,04 4,81 0,05 0,20 0,77 4,81
Rez [pvoz/h] 835 1729 -136 698 443 421 -168
N95 [m] 21 1 524 1 4 56 571
tw [s] 5 1 - 7 8 8 -






Pozn: pro směr z Branky do centra a z Branky do Bystrce je rozhodující kapacita jejich společného 
pruhu v závilosti na délce rozšířeného vjezdu
Směr jízdy 
graficky






centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1,3 0,7 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1 1,3
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 0,50 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 569 - - - - - - 99 -
zp [s] - - 34 - - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 569 145 197 281 239 551 99 452 75 143 569
Sv [pvoz/h] 2600 1329 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898 2600
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,95 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 419 - - - - - - 772 -
CL1 [pvoz/h] - - 130 - - - - - - 496 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1079 427 419 511 1216 754 161 1079 430 480 1078
Rez [%] 47% 66% 53% 45% 80% 27% 39% 58% 83% 70% 47%
LF1 [m] 23 20 17 21 9 45 40 21 11 14 35
tw [s] 12 22 21 21 3 25 34 5 13 23 18
A B B B A B B A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směrů z Kníniček a z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry







centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1,3 0,7 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1 1,3
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 0,50 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 812 - - - - - - 142 -
zp [s] - - 34 - - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 812 200 265 401 331 780 142 637 106 200 812
Sv [pvoz/h] 2600 1329 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898 2600
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,95 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 295 - - - - - - 734 -
CL1 [pvoz/h] - - 6 - - - - - - 459 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1079 427 295 511 1216 754 161 1079 430 480 1078
Rez [%] 25% 53% 10% 22% 73% -3% 12% 41% 75% 58% 25%
LF1 [m] 32 27 23 29 12 64 58 29 16 20 50
tw [s] 16 24 69 30 4 - 98 7 14 25 23
A B D B A F E A A B B
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směrů z Kníniček a z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry







centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 2 1 1 1 1 1 1 0,5 1 2
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 569 - - - - - 99 -
zp [s] - - 34 - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 569 145 197 281 239 99 452 75 143 569
Sv [pvoz/h] 4000 1806 1860 1694 1662 2000 1844 1000 1898 4000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 419 - - - - - 772 -
CL1 [pvoz/h] - - 130 - - - - - 496 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1660 581 419 511 1216 805 1349 430 480 1659
Rez [%] 66% 75% 53% 45% 80% 88% 66% 83% 70% 66%
LF1 [m] 15 14 17 21 9 8 17 11 14 23
tw [s] 10 20 21 21 3 14 4 13 23 15
A A B B A A A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
Směr jízdy od
Směr jízdy kam





centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 2 1 1 1 1 1 1 0,5 1 2
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 812 - - - - - 142 -
zp [s] - - 34 - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 812 200 265 401 331 142 637 106 200 812
Sv [pvoz/h] 4000 1806 1860 1694 1662 2000 1844 1000 1898 4000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 295 - - - - - 734 -
CL1 [pvoz/h] - - 6 - - - - - 459 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1660 581 295 511 1216 805 1349 430 480 1659
Rez [%] 51% 66% 10% 22% 73% 82% 53% 75% 58% 51%
LF1 [m] 21 19 23 29 12 12 23 16 20 32
tw [s] 11 21 69 30 4 15 5 14 25 17
A B D B A A A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
Směr jízdy od
Směr jízdy kam





centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 2 1 1 1 1 1 1 0,5 1 2
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 569 - - - - - 99 -
zp [s] - - 34 - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 569 145 197 281 239 99 452 75 143 569
Sv [pvoz/h] 4000 1806 1860 1694 1662 2000 1844 1000 1898 4000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 419 - - - - - 772 -
CL1 [pvoz/h] - - 130 - - - - - 496 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1660 581 419 511 1216 805 1349 430 480 1659
Rez [%] 66% 75% 53% 45% 80% 88% 66% 83% 70% 66%
LF1 [m] 15 14 17 21 9 8 17 11 14 23
tw [s] 10 20 21 21 3 14 4 13 23 15
A A B B A A A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
ÚKD






centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 2 1 1 1 1 1 1 0,5 1 2
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 812 - - - - - 142 -
zp [s] - - 34 - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 812 200 265 401 331 142 637 106 200 812
Sv [pvoz/h] 4000 1806 1860 1694 1662 2000 1844 1000 1898 4000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 295 - - - - - 734 -
CL1 [pvoz/h] - - 6 - - - - - 459 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1660 581 295 511 1216 805 1349 430 480 1659
Rez [%] 51% 66% 10% 22% 73% 82% 53% 75% 58% 51%
LF1 [m] 21 19 23 29 12 12 23 16 20 32
tw [s] 11 21 69 30 4 15 5 14 25 17
A B D B A A A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
ÚKD






centrum centrum Bystrc Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 36 27 31 60 33 60 34 20 56
tc [s] 53 84 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 569 - - - - 380 -
zp [s] - - 56 - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - 5 -
zo [s] - - 10 - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 569 145 275 239 380 452 75 143 569
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1662 2000 1844 1000 1898 2000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 36 27 31 60 33 60 34 20 56
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 802 - - - - 541 -
CL1 [pvoz/h] - - 399 - - - - 265 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 227 - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1358 581 703 1216 805 1349 430 480 1366
Rez [%] 58% 75% 61% 80% 53% 66% 83% 70% 58%
LF1 [m] 16 14 23 9 31 17 11 14 25
tw [s] 4 20 18 3 18 4 13 23 6
A A A A A A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s






Posouzení kapacity křižovatky Kníničská x Bystrcká pro všechny varianty 2 v roce 2014 dle TP 235
93
centrum centrum Bystrc Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 36 27 31 60 33 60 34 20 56
tc [s] 53 84 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 812 - - - - 543 -
zp [s] - - 56 - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - 5 -
zo [s] - - 10 - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 812 200 374 331 543 637 106 200 812
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1662 2000 1844 1000 1898 2000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 36 27 31 60 33 60 34 20 56
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 601 - - - - 426 -
CL1 [pvoz/h] - - 199 - - - - 150 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 227 - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1358 581 601 1216 805 1349 430 426 1366
Rez [%] 40% 66% 38% 73% 33% 53% 75% 53% 41%
LF1 [m] 23 19 32 12 44 23 16 20 35
tw [s] 6 21 23 4 22 5 14 26 8
A B B A B A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
ÚKD







centrum centrum Branka Branka Bystrc
Bystrc Branka centrum Bystrc centrum
ID [-] 2 3 4 6 8
Iv [pvoz/h] 697 51 405 29 996
Inp [pvoz/h] - - 697 0 -
tg [s] - - 6,3 4,7 -
tf [s] - - 3,5 3,1 -
lu [m] - - 14,2 14,2 -
Gn [pvoz/h] - - 426 1161 -
p0,7 [-] - - 1,00 - -
Cn [pvoz/h] 1800 1800 426 1161 1800
Cn,n [pvoz/h] - - - - -
av [-] 0,39 0,03 0,95 0,02 0,55
Rez [pvoz/h] 1103 1749 21 1132 804
N95 [m] 11 1 119 0 22
tw [s] 3 1 85 3 5
A A E A A
2034
centrum centrum Branka Branka Bystrc
Bystrc Branka centrum Bystrc centrum
ID [-] 2 3 4 6 8
Iv [pvoz/h] 965 71 572 40 1379
Inp [pvoz/h] - - 965 0 -
tg [s] - - 6,3 4,7 -
tf [s] - - 3,5 3,1 -
lu [m] - - 14,2 14,2 -
Gn [pvoz/h] - - 304 1161 -
p0,7 [-] - - 1,00 - -
Cn [pvoz/h] 1800 1800 304 1161 1800
Cn,n [pvoz/h] - - - - -
av [-] 0,54 0,04 1,88 0,03 0,77
Rez [pvoz/h] 835 1729 -268 1121 421
N95 [m] 21 1 841 1 56
tw [s] 5 1 - 3 8












centrum Branka centrum Branka
Bystrc centrum Bystrc centrum
np [-] 1 1 np [-] 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 Szákl [pvoz/h] 2000 2000
a [%] - - a [%] - -
R [m] - 17,0 R [m] - 17,0
f [-] - 1,00 f [-] - 1,00
z [s] 39 23 z [s] 39 23
tc [s] 70 70 tc [s] 70 70
Ip [pvoz/h] - - Ip [pvoz/h] - -
zp [s] - - zp [s] - -
Sp [pvoz/h] - - Sp [pvoz/h] - -
NA [pvoz] - - NA [pvoz] - -
zo [s] - - zo [s] - -
Iv [pvoz/h] 697 405 Iv [pvoz/h] 965 572
Sv [pvoz/h] 2000 1838 Sv [pvoz/h] 2000 1838
kskl [-] 1,00 1,00 kskl [-] 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,92 kobl [-] 1,00 0,92
z´ [s] 39 23 z´ [s] 39 23
Cs [pvoz/h] - - Cs [pvoz/h] - -
CL [pvoz/h] - - CL [pvoz/h] - -
CL1 [pvoz/h] - - CL1 [pvoz/h] - -
CL2 [pvoz/h] - - CL2 [pvoz/h] - -
CL3 [pvoz/h] - - CL3 [pvoz/h] - -
Cv [pvoz/h] 1114 604 Cv [pvoz/h] 1114 604
Rez [%] 37% 33% Rez [%] 13% 5%
LF1 [m] 36 32 LF1 [m] 50 45
tw [s] 12 24 tw [s] 21 69
A B B DÚKD












centrum centrum Branka Branka centrum centrum Branka Branka
Bystrc Branka centrum Bystrc Bystrc Branka centrum Bystrc
np [-] 1,5 0,5 1 1 np [-] 1,5 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - - a [%] - - - -
R [m] - 20,0 17,3 9,0 R [m] - 20,0 17,3 9,0
f [-] - 0,20 1,00 1,00 f [-] - 0,20 1,00 1,00
z [s] 31 31 26 26 z [s] 31 31 26 26
tc [s] 70 70 70 70 tc [s] 70 70 70 70
Ip [pvoz/h] - - - - Ip [pvoz/h] - - - -
zp [s] - - - - zp [s] - - - -
Sp [pvoz/h] - - - - Sp [pvoz/h] - - - -
NA [pvoz] - - - - NA [pvoz] - - - -
zo [s] - - - - zo [s] - - - -
Iv [pvoz/h] 697 51 405 29 Iv [pvoz/h] 965 71 572 40
Sv [pvoz/h] 3000 985 1840 1714 Sv [pvoz/h] 3000 985 1840 1714
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 1,00 kskl [-] 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,99 0,92 0,86 kobl [-] 1,00 0,99 0,92 0,86
z´ [s] 31 31 26 26 z´ [s] 31 31 26 26
Cs [pvoz/h] - - - - Cs [pvoz/h] - - - -
CL [pvoz/h] - - - - CL [pvoz/h] - - - -
CL1 [pvoz/h] - - - - CL1 [pvoz/h] - - - -
CL2 [pvoz/h] - - - - CL2 [pvoz/h] - - - -
CL3 [pvoz/h] - - - - CL3 [pvoz/h] - - - -
Cv [pvoz/h] 1329 436 684 637 Cv [pvoz/h] 1329 436 683 637
Rez [%] 48% 88% 41% 95% Rez [%] 27% 84% 16% 94%
LF1 [m] 30 7 30 2 LF1 [m] 42 9 42 3
tw [s] 14 11 19 13 tw [s] 18 11 30 13
A A A A A A B A













centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70
z [s] 52 17 26 22 51 45 45 74 62 24
tc [s] 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Ip [pvoz/h] - - 569 - - - - - - -
zp [s] - - 52 - - - - - - -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - -
zo [s] - - 5 - - - - - - -
Iv [pvoz/h] 569 145 197 281 239 551 99 452 75 143
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95
z´ [s] 52 17 26 22 51 45 45 74 62 24
Cs [pvoz/h] - - 484 - - - - - - -
CL [pvoz/h] - - 473 - - - - - - -
CL1 [pvoz/h] - - 236 - - - - - - -
CL2 [pvoz/h] - - 144 - - - - - - -
CL3 [pvoz/h] - - 93 - - - - - - -
Cv [pvoz/h] 1040 307 473 373 847 843 180 1092 620 455
Rez [%] 45% 53% 58% 24% 72% 35% 45% 59% 88% 69%
LF1 [m] 46 20 24 37 19 51 45 24 10 18
tw [s] 16 38 30 46 13 23 29 5 7 30
A C B C A B B A A B







centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70
z [s] 52 17 26 22 51 45 45 74 62 24
tc [s] 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Ip [pvoz/h] - - 812 - - - - - - -
zp [s] - - 52 - - - - - - -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - -
zo [s] - - 5 - - - - - - -
Iv [pvoz/h] 812 200 265 401 331 780 142 637 106 200
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95
z´ [s] 52 17 26 22 51 45 45 74 62 24
Cs [pvoz/h] - - 484 - - - - - - -
CL [pvoz/h] - - 319 - - - - - - -
CL1 [pvoz/h] - - 82 - - - - - - -
CL2 [pvoz/h] - - 144 - - - - - - -
CL3 [pvoz/h] - - 93 - - - - - - -
Cv [pvoz/h] 1040 307 319 373 847 843 180 1092 620 455
Rez [%] 22% 35% 17% -7% 61% 7% 21% 42% 83% 56%
LF1 [m] 65 28 33 52 27 71 65 35 13 25
tw [s] 23 45 56 - 15 47 55 7 8 32
B C D F A C D A A B







2) Odpolední špička dle vlastního průzkumu
centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 885 - - - - - - 91 -
zp [s] - - 34 - - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 885 307 185 196 478 655 91 564 121 231 885
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898 2000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - - 779 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - - 503 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 830 581 289 511 1216 754 161 1079 430 480 829
Rez [%] -7% 47% 36% 62% 61% 13% 43% 48% 72% 52% -7%
LF1 [m] 46 29 16 14 18 54 37 26 18 23 71
tw [s] - 24 29 18 5 35 30 6 15 26 -
F B B A A B B A A B F
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s






Posouzení kapacity křižovatky Kníničská x Bystrcká pro stávající uspořádání v roce 2014 dle TP 235
100
centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 1281 - - - - - - 129 -
zp [s] - - 34 - - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 1281 442 254 280 677 934 129 806 167 319 1281
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898 2000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - - 746 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - - 471 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 830 581 289 511 1216 754 161 1079 430 480 829
Rez [%] -54% 24% 12% 45% 44% -24% 20% 25% 61% 34% -55%
LF1 [m] 66 42 22 21 25 76 52 37 25 31 103
tw [s] - 32 62 20 6 - 59 10 16 31 -
F B D B A F D A A B F
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směrů z Kníniček a z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry








centrum centrum Branka Branka Bystrc Bystrc Branka
Bystrc Branka centrum Bystrc Branka centrum Kníničská
ID [-] 2 3 4 6 7 8 4,6
Iv [pvoz/h] 1084 109 86 58 67 640 144
Inp [pvoz/h] - - 1846 597 1193 - -
tg [s] - - 6,3 4,7 4,5 - -
tf [s] - - 3,5 3,1 2,6 - -
lu [m] - - 14,2 14,2 - - -
Gn [pvoz/h] - - 100 689 479 - -
p0,7 [-] - - 0,86 - - - -
Cn [pvoz/h] 1800 1800 86 689 479 1800 144
Cn,n [pvoz/h] - - 144 144 - - 144
av [-] 0,60 0,06 1,00 0,08 0,14 0,36 1,00
Rez [pvoz/h] 716 1691 0 631 412 1160 0
N95 [m] 27 1 88 2 3 10 89
tw [s] 6 1 - 7 8 3 -
A A F A A A F
centrum centrum Branka Branka Bystrc Bystrc Branka
Bystrc Branka centrum Bystrc Branka centrum Kníničská
ID [-] 2 3 4 6 7 8 4,6
Iv [pvoz/h] 1501 151 119 80 93 886 199
Inp [pvoz/h] - - 2555 826 1652 - -
tg [s] - - 6,3 4,7 4,5 - -
tf [s] - - 3,5 3,1 2,6 - -
lu [m] - - 14,2 14,2 - - -
Gn [pvoz/h] - - 41 564 319 - -
p0,7 [-] - - 0,71 - - - -
Cn [pvoz/h] 1800 1800 29 564 319 1800 48
Cn,n [pvoz/h] - - 48 48 - - 48
av [-] 0,83 0,08 4,13 0,14 0,29 0,49 4,13
Rez [pvoz/h] 299 1649 -90 483 226 914 -151
N95 [m] 83 2 476 3 7 17 473
tw [s] 12 1 - 8 16 4 -






Pozn: pro směr z Branky do centra a z Branky do Bystrce je rozhodující kapacita jejich společného 
pruhu v závilosti na délce rozšířeného vjezdu
Směr jízdy 
graficky






centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1,3 0,7 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1 1,3
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 0,50 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 885 - - - - - - 91 -
zp [s] - - 34 - - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 885 307 185 196 478 655 91 564 121 231 885
Sv [pvoz/h] 2600 1329 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898 2600
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,95 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - - 779 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - - 503 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1079 427 289 511 1216 754 161 1079 430 480 1078
Rez [%] 18% 28% 36% 62% 61% 13% 43% 48% 72% 52% 18%
LF1 [m] 35 42 16 14 18 54 37 26 18 23 54
tw [s] 19 32 29 18 5 35 30 6 15 26 26
A B B A A B B A A B B
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směrů z Kníniček a z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry







centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1,3 0,7 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1 1,3
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 0,50 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 1281 - - - - - - 129 -
zp [s] - - 34 - - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 1281 442 254 280 677 934 129 806 167 319 1281
Sv [pvoz/h] 2600 1329 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898 2600
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,95 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - - 746 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - - 471 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1079 427 289 511 1216 754 161 1079 430 480 1078
Rez [%] -19% -4% 12% 45% 44% -24% 20% 25% 61% 34% -19%
LF1 [m] 51 60 22 21 25 76 52 37 25 31 79
tw [s] - - 62 20 6 - 59 10 16 31 -
F F D B A F D A A B F
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směrů z Kníniček a z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry







centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 2 1 1 1 1 1 1 0,5 1 2
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 885 - - - - - 91 -
zp [s] - - 34 - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 885 307 185 196 478 91 564 121 231 885
Sv [pvoz/h] 4000 1806 1860 1694 1662 2000 1844 1000 1898 4000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - 779 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - 503 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1660 581 289 511 1216 805 1349 430 480 1659
Rez [%] 47% 47% 36% 62% 61% 89% 58% 72% 52% 47%
LF1 [m] 23 29 16 14 18 7 21 18 23 35
tw [s] 12 24 29 18 5 14 5 15 26 17
A B B A A A A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
Směr jízdy od
Směr jízdy kam





centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 2 1 1 1 1 1 1 0,5 1 2
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 1281 - - - - - 129 -
zp [s] - - 34 - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 1281 442 254 280 677 129 806 167 319 1281
Sv [pvoz/h] 4000 1806 1860 1694 1662 2000 1844 1000 1898 4000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - 746 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - 471 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1660 581 289 511 1216 805 1349 430 480 1659
Rez [%] 23% 24% 12% 45% 44% 84% 40% 61% 34% 23%
LF1 [m] 33 42 22 21 25 10 30 25 31 51
tw [s] 15 32 62 20 6 15 7 16 31 22
A B D B A A A A B B
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
Směr jízdy od
Směr jízdy kam





centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 2 1 1 1 1 1 1 0,5 1 2
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 885 - - - - - 91 -
zp [s] - - 34 - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 885 307 185 196 478 91 564 121 231 885
Sv [pvoz/h] 4000 1806 1860 1694 1662 2000 1844 1000 1898 4000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - 779 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - 503 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1660 581 289 511 1216 805 1349 430 480 1659
Rez [%] 47% 47% 36% 62% 61% 89% 58% 72% 52% 47%
LF1 [m] 23 29 16 14 18 7 21 18 23 35
tw [s] 12 24 29 18 5 14 5 15 26 17
A B B A A A A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
ÚKD






centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 2 1 1 1 1 1 1 0,5 1 2
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 1281 - - - - - 129 -
zp [s] - - 34 - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 1281 442 254 280 677 129 806 167 319 1281
Sv [pvoz/h] 4000 1806 1860 1694 1662 2000 1844 1000 1898 4000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - 746 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - 471 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1660 581 289 511 1216 805 1349 430 480 1659
Rez [%] 23% 24% 12% 45% 44% 84% 40% 61% 34% 23%
LF1 [m] 33 42 22 21 25 10 30 25 31 51
tw [s] 15 32 62 20 6 15 7 16 31 22
A B D B A A A A B B
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
ÚKD






centrum centrum Bystrc Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 36 27 31 60 33 60 34 20 56
tc [s] 53 84 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 885 - - - - 287 -
zp [s] - - 56 - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - 5 -
zo [s] - - 10 - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 885 307 252 478 287 564 121 231 885
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1662 2000 1844 1000 1898 2000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 36 27 31 60 33 60 34 20 56
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 548 - - - - 614 -
CL1 [pvoz/h] - - 145 - - - - 338 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 227 - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1358 581 548 1216 805 1349 430 480 1366
Rez [%] 35% 47% 54% 61% 64% 58% 72% 52% 35%
LF1 [m] 25 29 21 18 23 21 18 23 38
tw [s] 7 24 20 5 17 5 15 26 9
A B A A A A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s






Posouzení kapacity křižovatky Kníničská x Bystrcká pro všechny varianty 2 v roce 2014 dle TP 235
109
centrum centrum Bystrc Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 36 27 31 60 33 60 34 20 56
tc [s] 53 84 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 1281 - - - - 409 -
zp [s] - - 56 - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - 5 -
zo [s] - - 10 - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 1281 442 346 677 409 806 167 319 1281
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1662 2000 1844 1000 1898 2000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 36 27 31 60 33 60 34 20 56
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 402 - - - - 520 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - 244 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 227 - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1358 581 402 1216 805 1349 430 480 1366
Rez [%] 6% 24% 14% 44% 49% 40% 61% 34% 6%
LF1 [m] 36 42 29 25 33 30 25 31 56
tw [s] 27 32 46 6 19 7 16 31 28
B B C A A A A B B
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
ÚKD







centrum centrum Branka Branka Bystrc
Bystrc Branka centrum Bystrc centrum
ID [-] 2 3 4 6 8
Iv [pvoz/h] 1084 109 282 58 640
Inp [pvoz/h] - - 1084 0 -
tg [s] - - 6,3 4,7 -
tf [s] - - 3,5 3,1 -
lu [m] - - 14,2 14,2 -
Gn [pvoz/h] - - 261 1161 -
p0,7 [-] - - 1,00 - -
Cn [pvoz/h] 1800 1800 261 1161 1800
Cn,n [pvoz/h] - - - - -
av [-] 0,60 0,06 1,08 0,05 0,36
Rez [pvoz/h] 716 1691 -20 1103 1160
N95 [m] 27 1 157 1 10
tw [s] 6 1 - 3 3
A A F A A
2034
centrum centrum Branka Branka Bystrc
Bystrc Branka centrum Bystrc centrum
ID [-] 2 3 4 6 8
Iv [pvoz/h] 1501 151 399 80 886
Inp [pvoz/h] - - 1501 0 -
tg [s] - - 6,3 4,7 -
tf [s] - - 3,5 3,1 -
lu [m] - - 14,2 14,2 -
Gn [pvoz/h] - - 154 1161 -
p0,7 [-] - - 1,00 - -
Cn [pvoz/h] 1800 1800 154 1161 1800
Cn,n [pvoz/h] - - - - -
av [-] 0,83 0,08 2,59 0,07 0,49
Rez [pvoz/h] 299 1649 -245 1081 914
N95 [m] 83 2 763 1 17
tw [s] 12 1 - 3 4












centrum Branka centrum Branka
Bystrc centrum Bystrc centrum
np [-] 1 1 np [-] 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 Szákl [pvoz/h] 2000 2000
a [%] - - a [%] - -
R [m] - 17,0 R [m] - 17,0
f [-] - 1,00 f [-] - 1,00
z [s] 39 23 z [s] 39 23
tc [s] 70 70 tc [s] 70 70
Ip [pvoz/h] - - Ip [pvoz/h] - -
zp [s] - - zp [s] - -
Sp [pvoz/h] - - Sp [pvoz/h] - -
NA [pvoz] - - NA [pvoz] - -
zo [s] - - zo [s] - -
Iv [pvoz/h] 1084 282 Iv [pvoz/h] 1501 399
Sv [pvoz/h] 2000 1838 Sv [pvoz/h] 2000 1838
kskl [-] 1,00 1,00 kskl [-] 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,92 kobl [-] 1,00 0,92
z´ [s] 39 23 z´ [s] 39 23
Cs [pvoz/h] - - Cs [pvoz/h] - -
CL [pvoz/h] - - CL [pvoz/h] - -
CL1 [pvoz/h] - - CL1 [pvoz/h] - -
CL2 [pvoz/h] - - CL2 [pvoz/h] - -
CL3 [pvoz/h] - - CL3 [pvoz/h] - -
Cv [pvoz/h] 1114 604 Cv [pvoz/h] 1114 604
Rez [%] 3% 53% Rez [%] -35% 34%
LF1 [m] 56 22 LF1 [m] 78 31
tw [s] 66 19 tw [s] - 23
D A F BÚKD












centrum centrum Branka Branka centrum centrum Branka Branka
Bystrc Branka centrum Bystrc Bystrc Branka centrum Bystrc
np [-] 1,5 0,5 1 1 np [-] 1,5 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - - a [%] - - - -
R [m] - 20,0 17,3 9,0 R [m] - 20,0 17,3 9,0
f [-] - 0,20 1,00 1,00 f [-] - 0,20 1,00 1,00
z [s] 37 37 20 20 z [s] 37 37 20 20
tc [s] 70 70 70 70 tc [s] 70 70 70 70
Ip [pvoz/h] - - - - Ip [pvoz/h] - - - -
zp [s] - - - - zp [s] - - - -
Sp [pvoz/h] - - - - Sp [pvoz/h] - - - -
NA [pvoz] - - - - NA [pvoz] - - - -
zo [s] - - - - zo [s] - - - -
Iv [pvoz/h] 1084 109 282 58 Iv [pvoz/h] 1501 151 399 80
Sv [pvoz/h] 3000 985 1840 1714 Sv [pvoz/h] 3000 985 1840 1714
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 1,00 kskl [-] 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,99 0,92 0,86 kobl [-] 1,00 0,99 0,92 0,86
z´ [s] 37 37 20 20 z´ [s] 37 37 20 20
Cs [pvoz/h] - - - - Cs [pvoz/h] - - - -
CL [pvoz/h] - - - - CL [pvoz/h] - - - -
CL1 [pvoz/h] - - - - CL1 [pvoz/h] - - - -
CL2 [pvoz/h] - - - - CL2 [pvoz/h] - - - -
CL3 [pvoz/h] - - - - CL3 [pvoz/h] - - - -
Cv [pvoz/h] 1586 521 526 490 Cv [pvoz/h] 1586 521 526 490
Rez [%] 32% 79% 46% 88% Rez [%] 5% 71% 24% 84%
LF1 [m] 40 12 23 5 LF1 [m] 55 17 33 7
tw [s] 13 9 23 17 tw [s] 32 10 30 18
A A B A B A B A













centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70
z [s] 52 17 26 22 51 45 45 74 62 24
tc [s] 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Ip [pvoz/h] - - 885 - - - - - - -
zp [s] - - 52 - - - - - - -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - -
zo [s] - - 5 - - - - - - -
Iv [pvoz/h] 885 307 185 196 478 655 91 564 121 231
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95
z´ [s] 52 17 26 22 51 45 45 74 62 24
Cs [pvoz/h] - - 484 - - - - - - -
CL [pvoz/h] - - 284 - - - - - - -
CL1 [pvoz/h] - - 47 - - - - - - -
CL2 [pvoz/h] - - 144 - - - - - - -
CL3 [pvoz/h] - - 93 - - - - - - -
Cv [pvoz/h] 1040 307 284 373 847 843 180 1092 620 455
Rez [%] 15% 0% 35% 48% 44% 22% 49% 48% 80% 49%
LF1 [m] 71 42 23 25 39 60 42 31 15 29
tw [s] 28 - 40 36 18 28 27 7 8 33
B F C C A B B A A B







centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70
z [s] 52 17 26 22 51 45 45 74 62 24
tc [s] 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Ip [pvoz/h] - - 1281 - - - - - - -
zp [s] - - 52 - - - - - - -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - -
zo [s] - - 5 - - - - - - -
Iv [pvoz/h] 1281 442 254 280 677 934 129 806 167 319
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95
z´ [s] 52 17 26 22 51 45 45 74 62 24
Cs [pvoz/h] - - 484 - - - - - - -
CL [pvoz/h] - - 237 - - - - - - -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - - -
CL2 [pvoz/h] - - 144 - - - - - - -
CL3 [pvoz/h] - - 93 - - - - - - -
Cv [pvoz/h] 1040 307 237 373 847 843 180 1092 620 455
Rez [%] -23% -44% -7% 25% 20% -11% 29% 26% 73% 30%
LF1 [m] 103 61 31 36 55 86 59 44 21 40
tw [s] - - - 46 26 - 43 11 9 40
F F F C B F C A A C







3) Odpolední špička dle průzkumu Brněnských komunikací, a.s.
centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 937 - - - - - - 120 -
zp [s] - - 34 - - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 937 181 176 179 280 535 120 415 128 244 937
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898 2000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - - 754 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - - 478 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 830 581 289 511 1216 754 161 1079 430 480 829
Rez [%] -13% 69% 39% 65% 77% 29% 25% 62% 70% 49% -13%
LF1 [m] 48 17 15 13 10 44 49 19 19 24 75
tw [s] - 21 27 17 4 24 48 5 15 26 -
F B B A A B C A A B F
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s






Posouzení kapacity křižovatky Kníničská x Bystrcká pro stávající uspořádání v roce 2014 dle TP 235
116
centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 1297 - - - - - - 166 -
zp [s] - - 34 - - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 1297 251 244 248 388 741 166 575 177 338 1297
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898 2000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - - 714 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - - 438 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 830 581 289 511 1216 754 161 1079 430 480 829
Rez [%] -56% 57% 16% 51% 68% 2% -3% 47% 59% 30% -56%
LF1 [m] 67 24 21 18 14 60 68 26 27 33 104
tw [s] - 22 51 19 4 144 - 6 17 32 -
F B D A A E F A A B F
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směrů z Kníniček a z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry







centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1,3 0,7 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1 1,3
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 0,50 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 937 - - - - - - 120 -
zp [s] - - 34 - - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 937 181 176 179 280 535 120 415 128 244 937
Sv [pvoz/h] 2600 1329 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898 2600
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,95 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - - 754 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - - 478 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1079 427 289 511 1216 754 161 1079 430 480 1078
Rez [%] 13% 58% 39% 65% 77% 29% 25% 62% 70% 49% 13%
LF1 [m] 37 25 15 13 10 44 49 19 19 24 58
tw [s] 23 23 27 17 4 24 48 5 15 26 30
B B B A A B C A A B B
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směrů z Kníniček a z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry







centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1,3 0,7 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1 1,3
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 0,50 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 1297 - - - - - - 166 -
zp [s] - - 34 - - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 1297 251 244 248 388 741 166 575 177 338 1297
Sv [pvoz/h] 2600 1329 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898 2600
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,95 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - - 714 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - - 438 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1079 427 289 511 1216 754 161 1079 430 480 1078
Rez [%] -20% 41% 16% 51% 68% 2% -3% 47% 59% 30% -20%
LF1 [m] 52 34 21 18 14 60 68 26 27 33 80
tw [s] - 27 51 19 4 144 - 6 17 32 -
F B D A A E F A A B F
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směrů z Kníniček a z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry







centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 2 1 1 1 1 1 1 0,5 1 2
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 937 - - - - - 120 -
zp [s] - - 34 - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 937 181 176 179 280 120 415 128 244 937
Sv [pvoz/h] 4000 1806 1860 1694 1662 2000 1844 1000 1898 4000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - 754 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - 478 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1660 581 289 511 1216 805 1349 430 480 1659
Rez [%] 44% 69% 39% 65% 77% 85% 69% 70% 49% 44%
LF1 [m] 24 17 15 13 10 10 15 19 24 37
tw [s] 12 21 27 17 4 14 4 15 26 18
A B B A A A A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
Směr jízdy od
Směr jízdy kam





centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 2 1 1 1 1 1 1 0,5 1 2
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 1297 - - - - - 166 -
zp [s] - - 34 - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 1297 251 244 248 388 166 575 177 338 1297
Sv [pvoz/h] 4000 1806 1860 1694 1662 2000 1844 1000 1898 4000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - 714 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - 438 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1660 581 289 511 1216 805 1349 430 480 1659
Rez [%] 22% 57% 16% 51% 68% 79% 57% 59% 30% 22%
LF1 [m] 34 24 21 18 14 14 21 27 33 52
tw [s] 16 22 51 19 4 15 5 17 32 22
A B D A A A A A B B
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
Směr jízdy od
Směr jízdy kam





centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 2 1 1 1 1 1 1 0,5 1 2
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 937 - - - - - 120 -
zp [s] - - 34 - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 937 181 176 179 280 120 415 128 244 937
Sv [pvoz/h] 4000 1806 1860 1694 1662 2000 1844 1000 1898 4000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - 754 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - 478 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1660 581 289 511 1216 805 1349 430 480 1659
Rez [%] 44% 69% 39% 65% 77% 85% 69% 70% 49% 44%
LF1 [m] 24 17 15 13 10 10 15 19 24 37
tw [s] 12 21 27 17 4 14 4 15 26 18
A B B A A A A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
ÚKD






centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 2 1 1 1 1 1 1 0,5 1 2
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
tc [s] 53 84 82 63 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 1297 - - - - - 166 -
zp [s] - - 34 - - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - 5 -
zo [s] - - 5 - - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 1297 251 244 248 388 166 575 177 338 1297
Sv [pvoz/h] 4000 1806 1860 1694 1662 2000 1844 1000 1898 4000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 22 27 31 19 60 33 60 34 20 34
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 289 - - - - - 714 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - 438 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 113 - - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1660 581 289 511 1216 805 1349 430 480 1659
Rez [%] 22% 57% 16% 51% 68% 79% 57% 59% 30% 22%
LF1 [m] 34 24 21 18 14 14 21 27 33 52
tw [s] 16 22 51 19 4 15 5 17 32 22
A B D A A A A A B B
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
ÚKD






centrum centrum Bystrc Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 36 27 31 60 33 60 34 20 56
tc [s] 53 84 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 937 - - - - 299 -
zp [s] - - 56 - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - 5 -
zo [s] - - 10 - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 937 181 243 280 299 415 128 244 937
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1662 2000 1844 1000 1898 2000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 36 27 31 60 33 60 34 20 56
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 514 - - - - 604 -
CL1 [pvoz/h] - - 111 - - - - 328 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 227 - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1358 581 514 1216 805 1349 430 480 1366
Rez [%] 31% 69% 53% 77% 63% 69% 70% 49% 31%
LF1 [m] 27 17 21 10 24 15 19 24 41
tw [s] 7 21 20 4 17 4 15 26 10
A B B A A A A B A
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s






Posouzení kapacity křižovatky Kníničská x Bystrcká pro všechny varianty 2 v roce 2014 dle TP 235
124
centrum centrum Bystrc Bystrcká Kníničky Kníničky Komín Komín centrum
Bystrc Bystrcká Bystrcká Bystrc Komín Kníničská Kníničky vše Bystrc
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,5 1 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 18,0 - 17,7 - 19,5 -
f [-] - 1,00 1,00 1,00 - 1,00 - 0,70 -
z [s] 36 27 31 60 33 60 34 20 56
tc [s] 53 84 82 82 82 82 79 79 82
Ip [pvoz/h] - - 1297 - - - - 414 -
zp [s] - - 56 - - - - 33 -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - 2000 -
NA [pvoz] - - 4 - - - - 5 -
zo [s] - - 10 - - - - 2 -
Iv [pvoz/h] 1297 251 337 388 414 575 177 338 1297
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1662 2000 1844 1000 1898 2000
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,92 1,00 0,92 1,00 0,95 1,00
z´ [s] 36 27 31 60 33 60 34 20 56
Cs [pvoz/h] - - 703 - - - - 480 -
CL [pvoz/h] - - 402 - - - - 516 -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - 240 -
CL2 [pvoz/h] - - 176 - - - - 228 -
CL3 [pvoz/h] - - 227 - - - - 48 -
Cv [pvoz/h] 1358 581 402 1216 805 1349 430 480 1366
Rez [%] 4% 57% 16% 68% 49% 57% 59% 30% 5%
LF1 [m] 37 24 29 14 34 21 27 33 56
tw [s] 32 22 42 4 19 5 17 32 33
B B C A A A A B B
Pozn: směr centrum-Bystrc je pro potřeby posouzení směru Bystrc-Bystrcká přepočten pro odpovídající délku cyklu 82s
pro posouzení směru z Komína je rozhodujcí kapacita společného pruhu pro všechny směry
ÚKD






centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70
z [s] 52 17 26 22 51 45 45 74 62 24
tc [s] 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Ip [pvoz/h] - - 937 - - - - - - -
zp [s] - - 52 - - - - - - -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - -
zo [s] - - 5 - - - - - - -
Iv [pvoz/h] 937 181 176 179 280 535 120 415 128 244
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95
z´ [s] 52 17 26 22 51 45 45 74 62 24
Cs [pvoz/h] - - 484 - - - - - - -
CL [pvoz/h] - - 264 - - - - - - -
CL1 [pvoz/h] - - 27 - - - - - - -
CL2 [pvoz/h] - - 144 - - - - - - -
CL3 [pvoz/h] - - 93 - - - - - - -
Cv [pvoz/h] 1040 307 264 373 847 843 180 1092 620 455
Rez [%] 10% 41% 33% 52% 67% 37% 33% 62% 79% 46%
LF1 [m] 75 25 22 23 23 49 55 22 16 31
tw [s] 34 42 42 35 14 22 37 5 8 34
B C C B A B C A A B







centrum centrum Bystrc Bystrcká Bystrcká Kníničky Kníničky Kníničky Komín Komín
Bystrc Bystrcká Bystrcká centrum Bystrc vše Komín Kníničská Kníničky vše
np [-] 1 1 1 1 1 1 0,2 0,8 0,5 1
Szákl [pvoz/h] 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
a [%] - - - 5 5 - - - - -
R [m] - 14,0 20,0 24,0 18,0 17,7 - 17,7 - 19,5
f [-] - 1,00 1,00 1,00 1,00 0,80 - 1,00 - 0,70
z [s] 52 17 26 22 51 45 45 74 62 24
tc [s] 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Ip [pvoz/h] - - 1297 - - - - - - -
zp [s] - - 52 - - - - - - -
Sp [pvoz/h] - - 2000 - - - - - - -
NA [pvoz] - - 4 - - - - - - -
zo [s] - - 5 - - - - - - -
Iv [pvoz/h] 1297 251 244 248 388 741 166 575 177 338
Sv [pvoz/h] 2000 1806 1860 1694 1662 1873 400 1475 1000 1898
kskl [-] 1,00 1,00 1,00 0,90 0,90 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
kobl [-] 1,00 0,90 0,93 0,94 0,92 0,94 1,00 0,92 1,00 0,95
z´ [s] 52 17 26 22 51 45 45 74 62 24
Cs [pvoz/h] - - 484 - - - - - - -
CL [pvoz/h] - - 237 - - - - - - -
CL1 [pvoz/h] - - 0 - - - - - - -
CL2 [pvoz/h] - - 144 - - - - - - -
CL3 [pvoz/h] - - 93 - - - - - - -
Cv [pvoz/h] 1040 307 237 373 847 843 180 1092 620 455
Rez [%] -25% 18% -3% 34% 54% 12% 8% 47% 71% 26%
LF1 [m] 104 35 30 32 32 68 76 31 22 43
tw [s] - 59 - 41 16 37 131 7 9 42
F D F C A C E A A C








PŘÍLOHA E: Zpráva o kódování, kalibraci a validaci modelu 
 Dopravní modelování umožňuje napodobit skutečné děje, ke kterým v provozu dochází. 
Umožňuje sledovat chování a reakce řidičů a odhalit tak potenciální slabá místa a vzájemné 
ovlivňování jednotlivých prvků. Simulační metodu jsem použil pro doplnění posudků 
kapacity dle Technických podmínek. Mikroskopické modely se zabývají individuálními 
vlastnostmi a interakcemi nejmenších elementů modelu – vozidel. Pro tvorbu dopravního 
modelu jsem použil program Aimsun ve verzi 6.1.3. 
Kódování 
 Pro potřeby zkoumaných problémů jsem sestavil dopravní síť zahrnující dvě sousední 
křižovatky Kníničská x Bystrcká a Kníničská x Branka.  
 
Obr. E-1 Simulovaná dopravní síť  
 Podklad geometrie modelu tvoří technická mapa a jí odpovídající ortofotomapa. 
Vzhledem k uspořádání křižovatek tvoří vzniklou síť celkem 4 křižovatky, 2 silnice složené 
ze 14 úseků, tramvajová dráha pro oba směry a přechod pro chodce. Délka úseků před 
křižovatkou je volena tak, aby postihla případné nárazové kolony. Dopravní zatížení jsem 
zadal pomocí jednotlivých dopravních stavů. Tento přístup umožňuje definovat intenzity 
jednotlivých typů vozidel na všech úsecích dopravní sítě a směr jejich cesty. Na základě 
dopravního průzkumu jsem definoval intenzity jednotkových vozidel, kolejové a pěší 
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dopravy. Dopravní stavy jsem definoval v závislosti na denní době a posuzovaném období. 
Konečnou simulaci jsem prováděl ve 4 odlišných případech, vždy pro 10 nezávislých 
replikací. 
 
Obr. E-2 Zadané intenzity, vpravo patrná kostra modelu  
Kalibrace 
 Kalibrace modelu se zabývá definováním jednotlivých parametrů modelu tak, aby co 
nejvíce odpovídal současné reálné situaci. Předpokládá se, že když model funguje správně pro 
současný stav, tak bude fungovat i pro navržené varianty. Zadával jsem následující parametry.  
 
Obr. E-3 Trajektorie na křižovatce Kníničská x Bystrcká  
-130- 
Křižovatkové pohyby 
 V první řadě je třeba nastavit trajektorie vozidel při průjezdu křižovatkou. V rámci 
skutečných trajektorií jsem umístil stopčáry, místa kde v modelu fakticky dojde k zastavení 
vozidel v případě nemožnosti pokračovat v jízdě. 
 
Obr. E-4 Nastavení podřazenosti dopravních proudů  
Přednost v jízdě 
 Dále jsem nastavil vzájemné vztahy jednotlivých dopravních proudů. Kromě tradičního 
určení přednosti jízdy na hlavní a vedlejší komunikaci jsem také nastavil vzájemnou 
podřazenost dopravních proudů. Ta se týká například levého odbočení z vedlejší komunikace, 
které je podmíněno pravým odbočením protisměru. Dalším krokem je definování oblasti 
křižovatky jako Yellow box, v takovém případě nevjíždí další vozidla do křižovatky, když 
předcházející vozidlo jede nižší než definovanou rychlostí, v mém případě 10 km/h. Toto 
omezení snižuje kapacitu, více však reflektuje chování řidičů znalých místní dopravní situace. 
Dále lze nastavit velikost rozhledu na vedlejší komunikaci. 
Řízení provozu 
 V další fázi je třeba nastavit řízení provozu na křižovatce. Pro nastavení a validaci 
modelu jsem se zabýval světelnou i neřízenou křižovatkou. Zkoumaný problém však zahrnuje 
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posouzení potenciálního dopravního problému vznikajícího při světelném řízení na křižovatce 
Kníničská x Branka. 
 
Obr. E-5 Signální plány pro výpočet délky fronty pro variantu 2c v odpolední špičce  
Rychlost 
 Další zadávaný parametr představuje rychlost vozidel. Rychlost lze definovat v různých 
profilech sítě. V první řadě jsem zadal rychlost v mezikřižovatkových úsecích, dále pak 
rychlost jednotlivých pohybů na křižovatce. 
 
Obr. E-6 Nastavení rychlostí vozidel na křižovatce  
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Podélná čára souvislá 
 Zásadní vliv na chování modelovaných vozidel má vložení podélných čar souvislých. 
V Aimsunu nelze na plnou čáru pohlížet obdobně jako z hlediska vyhlášky 30/2001 Sb. To 
platí zejména v místech vzniku odbočovacích pruhů. Skutečný řidič předem zná svůj cíl cesty 
a potřebné změny dráhy provádí v předstihu. Toho lze v simulaci docílit prodloužením plných 
čar. V mém případě problém představovala vozidla, kterým při jejich pozdním rozhodnutí 
nebylo umožněno zařazení do průběžného pruhu a s tím spojený vznik nereálných kongescí. 
Validace 
 Poslední fází tvorby dopravního modelu je validace. Hlavní myšlenkou validace je 
srovnání simulovaných výsledků pro současný stav s výsledky reálnými. Validaci modelu 
jsem provedl na základě doby zdržení ve směru z centra do Bystrce v odpolední špičce. 
Cílovou hodnotu představovala reálná doba zdržení 165 s zjištěná dopravním průzkumem. 
 Pro získání odpovídajících hodnot pomocí simulace jsem opakovaně měnil zadané 
parametry dopravního modelu. Z hlediska vlivu velkých intenzit jsem nejvíce nastavoval 
délky jednotlivých plných čar. Dále jsem se věnoval změně nastavení trajektorií vozidel 
v křižovatce, úpravou rychlostí a agresivity řidičů a rozhledem na vedlejší komunikaci. 
 
Obr. E-7 Validovaný model. Doba zdržení odpovídá skutečnosti.  
Na následujících obrázcích jsou zobrazeny definované parametry. 
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Obr. E-8 Součástí simulace byl i vliv přechodu pro chodce 
  
Obr. E-9 Změna maximální rychlosti dle skutečného chování 
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Obr. E-10 Definice parametrů vozidel, akcelerace zvýšena 
  
Obr. E-11 Definice rychlostí vozidel v oblasti křižovatky 
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Obr. E-12 Úprava rozhledové vzdálenosti na vedlejší komunikaci 
  
Obr. E-13 Křižovatka Kníničská x Bystrcká řízená světelnými signály 
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Obr. E-14 Úprava rychlostí vozidel v oblasti křižovatky 
 
  




Obr. E-16 Definice rychlostí na křižovatce Kníničská x Branka 
 
  






konstrukce vozovky netuhý kryt m2
odvodnění uliční vpusti, šachty ks









mostní kce S6,5 km
opěrná zeď m3
Varianta 1a  - změna vodorovného značení
dopravní značení
směrové šipky 14,4 m2 8 013,60 Kč
vodící čáry 1410 m 165 675,00 Kč
šrafy 310 m2 99 200,00 Kč
272 888,60 Kč
Varianta 1b -   rozšíření zpevněného povrchu
dopravní značení
směrové šipky 45 m2 25 042,50 Kč
vodící čáry 1400 m 164 500,00 Kč
šrafy 385 m2 123 200,00 Kč
konstrukce vozovky
netuhý kryt 610 m2 1 098 000,00 Kč
odvodnění
uliční vpusti, šachty 5 ks 250 000,00 Kč
pěší doprava
přechod pro chodce 60 m2 40 800,00 Kč
ochranné prvky
konstrukce ostrůvku 20 m2 20 000,00 Kč
značení ostrůvku 1 ks 8 500,00 Kč
















Ceník stavebních konstrukcí a prací
dopravní značení




1 000 000,00 Kč
250 000 000,00 Kč
10 000,00 Kč
138
Varianta 1c -   1b s vyřešením připojení obchodního centra a čerpací stanice
dopravní značení
směrové šipky 48,6 m2 27 045,90 Kč
vodící čáry 1400 m 164 500,00 Kč
šrafy 435 m2 139 200,00 Kč
konstrukce vozovky
netuhý kryt 710 m2 1 278 000,00 Kč
odvodnění
uliční vpusti, šachty 5 ks 250 000,00 Kč
pěší doprava
přechod pro chodce 60 m2 40 800,00 Kč
ochranné prvky
konstrukce ostrůvku 20 m2 20 000,00 Kč
značení ostrůvku 1 ks 8 500,00 Kč
1 928 045,90 Kč
Varianta 2a -  nekonvenční křižovatka změna vodorovného značení
dopravní značení
směrové šipky 48,6 m2 27 045,90 Kč
vodící čáry 270 m 31 725,00 Kč
šrafy 500 m2 160 000,00 Kč
konstrukce vozovky
netuhý kryt 240 m2 432 000,00 Kč
odvodnění
uliční vpusti, šachty 3 ks 150 000,00 Kč
pěší doprava
chodník 320 m2 320 000,00 Kč
ochranné prvky
balisety 70 ks 105 000,00 Kč
zastávka BUS
vodící prvky 18 m 37 800,00 Kč
1 263 570,90 Kč
139
Varianta 2b -  nekonvenční křižovatka Branka s 1 průběžným pruhem a SSZ
dopravní značení
směrové šipky 48,6 m2 27 045,90 Kč
vodící čáry 270 m 31 725,00 Kč
šrafy 500 m2 160 000,00 Kč
konstrukce vozovky
netuhý kryt 240 m2 432 000,00 Kč
odvodnění
uliční vpusti, šachty 3 ks 150 000,00 Kč
pěší doprava
chodník 320 m2 320 000,00 Kč
ochranné prvky
balisety 70 ks 105 000,00 Kč
zastávka BUS
vodící prvky 18 m 37 800,00 Kč
světelné řízení
řadič 1 ks 50000
sloup, ampule 2 ks 50 000,00 Kč
instalace 1 ks 1 000 000,00 Kč
2 363 570,90 Kč
Varianta 2c -  nekonvenční křižovatka Branka s 2 průběžnými pruhy a SSZ
dopravní značení
směrové šipky 48,6 m2 27 045,90 Kč
vodící čáry 270 m 31 725,00 Kč
šrafy 445 m2 142 400,00 Kč
konstrukce vozovky
netuhý kryt 240 m2 432 000,00 Kč
odvodnění
uliční vpusti, šachty 3 ks 150 000,00 Kč
pěší doprava
chodník 320 m2 320 000,00 Kč
ochranné prvky
balisety 45 ks 67 500,00 Kč
zastávka BUS
vodící prvky 18 m 37 800,00 Kč
světelné řízení
řadič 1 ks 50000
sloup, ampule 2 ks 50 000,00 Kč
instalace 1 ks 1 000 000,00 Kč
2 308 470,90 Kč
140
Varianta 3 -  mimoúrovňová rampa
dopravní značení
směrové šipky 14,4 m2 8 013,60 Kč
vodící čáry 2200 m 258 500,00 Kč
konstrukce vozovky
netuhý kryt 2310 m2 4 158 000,00 Kč
odvodnění
uliční vpusti, šachty 14 ks 700 000,00 Kč
betonové konstrukce
mostní kce S6,5 0,14 km 35 000 000,00 Kč
opěrná zeď 1260 m3 12 600 000,00 Kč
52 724 513,60 Kč
Varianta 4 -  odstranění dynamického řízení 
uvedení stávajícího výchozího fixního plánu v platnost




PŘÍLOHA G: Fotodokumentace 
  
Obr. G-1 Bystrcký most. Silnice II/384 směrem z Bystrce ke křižovatce. 2.1.2014 
  
Obr. G-2 Bystrcký most. Silnice II/384 směrem od křižovatky do Bystrce. 2.1.2014 
-143- 
  
Obr. G-3 Směrový oblouk ve kterém bude ukončen navržený připojovací pruh. 2.1.2014 
  
Obr. G-4 Silnice III/3846 směrem od Kníniček ke křižovatce, vlevo Uni Hobby. 2.1.2014 
-144- 
  
Obr. G-5 Parkoviště pro Uni Hobby, Penny market a Okay elektrospotřebiče. 2.1.2014 
  
Obr. G-6 Připojení obchodů na Bystrckou. V pozadí příjezd na křižovatku. 2.1.2014 
-145- 
  
Obr. G-7 Nevyužitá vozovka na výjezdu od obchodů směrem ke křižovatce. 2.1.2014 
  




Obr. G-9 Připojení na Bystrckou od čerpací stanice směrem ke křižovatce. 2.1.2014 
  
Obr. G-10 Místo pro připojovací pruh varianty 1c. 2.1.2014 
-147- 
  
Obr. G-11 Vjezd do křižovatky od Kníniček. Vpravo patrný pojížděný obrubník. 2.1.2014 
  
Obr. G-12 Detail pojížděného obrubníku. 2.1.2014 
-148- 
  
Obr. G-13 Spojka ulic Bystrcké a Kníničské. Doleva směr centrum, vpravo Bystrc. 2.1.2014 
  




Obr. G-15 Křižovatka směrem do Kníniček, vpravo vjezd na čerpací stanici. 2.1.2014 
  
Obr. G-16 Spojující část má 3 pruhy. Křižovatka ve fázi pro tramvaj a přímý směr. 2.1.2014 
-150- 
  
Obr. G-17 Tramvajová zastávka Kamenolom, pohled od křižovatky do centra. 2.1.2014 
  
Obr. G-18 Vjezd do křižovatky směrem z Komína. 2.1.2014 
-151- 
  
Obr. G-19 Vjezd do křižovatky směrem z centra. 2.1.2014 
  
Obr. G-20 Světelné řízení. Křižovatka ve fázi pro tramvaj a přímý směr. 2.1.2014 
-152- 
  
Obr. G-21 Fyzické oddělení bypassu z Bystrce do centra betonovým svodidlem 2.1.2014 
  
Obr. G-22 Vodorovné dopravní značení na křižovatce. 2.1.2012 
-153- 
  
Obr. G-23 Přechod pro chodce bez dělícího ostrůvku. 2.1.2014 
  
Obr. G-24 Příjezd na křižovatku směrem od centra. 2.1.2014 
-154- 
  
Obr. G-25 Bypass pro směr z Bystrce do centra. 2.1.2014 
  




Obr. G-27 Odbočení vozidel z Bystrce na Bystrckou. 2.1.2014 
  




Obr. G-29 Pohled na spojující část. V pozadí vjezd na čerpací stanici. 2.1.2014 
  
Obr. G-30 Výjezd ze křižovatky směrem do centra. 2.1.2014 
-157- 
  
Obr. G-31 Zvýraznění přechodu pro chodce. 2.1.2014 
  
Obr. G-32 Stezka pro chodce a cyklisty směrem od křižovatky do centra. 2.1.2014 
-158- 
  
Obr. G-33 Ukončení maximální dovolené rychlosti 70 km/h před křižovatkou. 2.1.2014 
  
Obr. G-34 Trolejbusová zastávka Podlesí, pohlede směrem na Komín. 2.1.2014 
-159- 
  
Obr. G-35 Společné nástupiště pro tramvaj a trolejbus, pohled směrem do Komína. 2.1.2014 
  
Obr. G-36 Parkovací pruh u zastávky Podlesí. 2.1.2014 
-160- 
  
Obr. G-37 Trolejbusová zastávka Podlesí, pohled směrem na Bystrc a Kníničky. 2.1.2014 
  
Obr. G-38 Místo navrženého zálivu pro trolejbus. 2.1.2014 
-161- 
  
Obr. G-39 Křižovatka Kníničská x Branka. Příjezd od Kníniček. 9.11.2013 
  
Obr. G-40 Spojující část křižovatky Kníničská x Branka. 2.1.2014 
-162- 
  
Obr. G-41 Místo návrhu 2 samostatných pruhů pro odbočení na Kníničskou. 2.1.2014 
  




Obr. G-43 Příjezd na křižovatku Kníničská x Branka směrem od centra. 9.11.2014 
  




Obr. G-45 Rušený přechod na Brance. 2.1.2014 
  
Obr. G-46 Příjezd na křižovatku Kníničská x Branka od Komína.. 2.1.2014 
-165- 
  
Obr. G-47 Místo návrhu chodníku v místě vyšlapané cesty. 2.1.2014 
  
Obr. G-48 Plocha křižovatky Kníničská x Branka. 2.1.2014 
-166- 
  
Obr. G-49 Příjezd na křižovatku Kníničská x Branka od Bystrce. 9.11.2013 
 
Obr. G-50 Světelně řízený přechod pro chodce na Svratecké. 9.11.2013 
 
